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Abstract 
Major African cities are faced with massive challenges in regard to infrastructure and mobility caused by 
intense urbanization. The ever growing population needs to move around in the city space, which is often 
characterized by poor and badly maintained infrastructure, chaotic traffic and inadequate public transport. 
This situation results in high insecurity, low accessibility, pollution and not least social exclusion of the poor 
majority of citizens living in unplanned areas without equal access to mode of transport. 
Cycling as a mode of urban transport could contribute to a solution for the modern African city. Cycling 
enables people to travel over long distances more quickly and at relatively low cost, thus increasing 
individual mobility and access to urban facilities. Furthermore cycling could reduce traffic jams and 
pollution. 
The aim of this thesis is to look at the culture of cycling, in the particular case of Dar es Salaam, Tanzania, 
in order to analyse barriers and resistance to cycling as an urban mode of transport. 
Based on a social constructional framework the thesis analyses the narratives of cyclists and potential 
cyclists primarily through the method of photovoice in order to give voice to the locals and open the 
research to their perspectives and experiences. 
The analysis gives an insight into problems concerning transport in general and cycling in particular due to a 
sustainable development of the city. The narratives show that the choice of transport is strongly linked to 
the concept of development as a way to manifest wealth and prosperity, and in this regard the bicycle is still 
the transportation means of the poor. The low prestige associated with the bicycle renders the cyclists a 
marginalized group in the community and makes it difficult for them to raise their voices and claim their 
rights. Even if safety appeared a main concern for cyclists, the analysis shows that the cultural aspect must 
be taken into account to increase cycling in Dar es Salaam. 
The intention is not to give final answers or solutions, but rather to offer qualified reflections for future 
work with cycling in Dar es Salaam. That is why the analysis is concluded with a series of questions to 
enable and initiate a dialogue between involved participants. 
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1 Motivation og problemfelt 
 
Jeg sidder på bagsædet af en larmende bajajis. Den snor sig ud og ind mellem de endeløse køer af 
biler og de lokale busser dala dalas, der alle snegler sig af sted i myldretiden på vej ud af Dar es 
Salaam. Pludselig slår chaufføren ind på den sti, der løber parallelt med vejen. Jeg kæmper for at 
holde mig fast på bagsædet, mens bajajis’en bumper hen over den hullede sidevej. Vi er ikke det 
eneste motoriserede køretøj på stien. Også adskillige daladalas og små lastvogne har taget 
smutvejen.  ”Er det her ikke en cykelsti?”, råber jeg høfligt om til chaufføren. ”Jo”, råber han 
grinende tilbage, ”…men det er ALT for farligt for cyklister at køre her!” 
Situationen oplevede jeg under mit feltarbejde i Dar es Salaam i januar 2012, hvor jeg undersøgte hvilke 
udfordringer cyklister møder i deres daglige transport.  
Den lille historie sætter mange af byens trafikale udfordringer og dilemmaer på spidsen. Den fortæller om 
trafikpropper, dårlig fremkommelighed, dårligt vedligeholdte veje og stier, om en trafikkultur, der ikke 
favoriserer cyklister, og om manglende trafiksikkerhed. 
Men hvorfor egentlig tage til Dar es Salaam og undersøge cyklisternes forhold?  
Gennem mit daglige virke i VEKSØ Mobility1 arbejder jeg med at få flere danske børn og voksne til at cykle 
og så det derfor som en oplagt mulighed at kombinere min interesse og faglige viden om cykelfremme med 
min faglige interesse for udviklingsforhold i afrikanske lande. Og eftersom Danmark anses for at være et 
foregangsland for cyklismen, var det i min forforståelse evident, at denne ekspertviden kunne bruges i de 
afrikanske storbyer, der kæmper med kraftig urbanisering, tilstoppet trafik, øget miljøbelastning og social 
eksklusion af fattige befolkningsgrupper.  
Men jeg var nysgerrig efter at forstå, hvilke betingelser og forudsætninger arbejdet med cykelfremme ville 
have i en afrikansk kontekst. En kontekst hvor risikoen for at komme til skade i trafikken er 30-40 gange så 
stor som i vesteuropæiske lande (Pendakur V. S., 2005). En kontekst hvor cyklen har en helt anden status, 
og hvor det store flertal er fattige mennesker, for hvem en cykel kan være en uoverstigelig investering. Jeg 
ønskede derfor at udforske denne kontekst for at se, hvilke problematikker og udfordringer, der gør sig 
gældende for valg af transportform i en afrikansk storby og valgte i denne forbindelse Dar es Salaam som 
case. 
Mit udgangspunkt for specialet er ikke at være eksperten, der skal overføre, hvad jeg opfatter som nyttig 
viden. Én af deltagerne i projektet beskriver for mig, hvilken modstand en sådan tilgang kunne have, og 
hvordan den ville kunne opfattes i den historiske og kulturelle kontekst: 
….You’re telling me to ride a bicycle and not drive my car. You have the luxury of saying that 
because you already have a car that we don’t have access to. It’s like you’re denying me of my right 
to develop, you know… Yeah, so that is the situation, you know, it’s easy for you Western people to 
come in and start telling us to preach your…. you already have it, you know. We want…if you let us 
get (it) first, and then we’ll see (how to) figure out the rest. (FCC, 389-397) 
                                               
1 VEKSØ Mobility er en del af VEKSØ A/S og sælger primært konsulentviden om cykelfremme til danske kommuner 
og private virksomheder. 
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Så for at imødekomme denne modstand har jeg valgt en mere kulturcentreret tilgang, hvor jeg i højere grad 
lader afrikanerne være de erfaringsbaserede eksperter og lader vidensproduktionen tage sit udspring i deres 
hverdagsoplevelser og perspektiver på cykelkulturen (Dutta, 2007). 
I et udviklingsperspektiv giver det god mening at arbejde med cykelfremme i de afrikanske storbyer, fordi 
det kan bidrage til en løsning af mange af de aktuelle problemstillingerne byerne står overfor, hovedsagligt 
på grund af den kraftige urbanisering. Rwebangira udtrykker cyklens fordele i et fattigt samfund således: 
Cycling as a mode of urban transport enables people to travel at relatively low costs. With a bicycle 
longer distances can be covered at much higher travel speeds than on foot, thus increasing individual 
mobility. In practice this means that one is able to earn or save more through better access to job 
opportunities and distant cheaper markets. Situations of low mobility for entire households start 
becoming bottlenecks for household income when it becomes difficult to afford public transport and 
few services or economic opportunities are available within walking distances. (Rwebangira, 2001) 
For det første vil øget brug af cyklen som transportmiddel være en måde at løse problemerne med 
manglende mobilitet, som fastholder mange i fattigdom, dels fordi folk bruger uforholdsmæssig lang tid på at 
transportere sig i skole, på arbejde, til indkøb, til lægen, for at hente vand osv., og dels fordi det øger den 
sociale isolation i de uformelle byområder, hvor de fattige oftest er koncentreret. 
For det andet er cyklen et mere bæredygtigt transportmiddel, der kunne bidrage til at reducere CO2-
udslippet fra den stigende motoriserede trafik i de store byer. 
Derfor udspringer mit speciale af den normative tilgang, at flere cyklister vil gavne borgerne i Dar es 
Salaam. Eftersom cyklen kan bidrage til at løse forskellige problemer (klima, sundhed, mobilitet, fattigdom), 
er der også mange forskellige målgrupper i spil. Ønsker man at mindske CO2-udslip, kræver det, at bilister 
og motorcyklister skifter til cyklen. Har man derimod fattigdomsbekæmpelse i fokus, kræver det naturligvis, 
at indsatsen rettes mod de fattige. I mit forskningsprojekt har jeg ikke på forhånd afgrænset en bestemt 
problemstilling og målgruppe, da jeg med projektet ønsker at være åben over for de samfundsmæssige 
strukturer samt kulturelle og sociale værdier, der påvirker cykelkulturen i Dar es Salaam. Indsnævringen til 
at fokusere på en bestemt målgruppe opstod således først undervejs i mit praktiske feltarbejde. 
Det empiriske grundlag for undersøgelsen har jeg skabt sammen med cyklister fra den lokale 
cykelorganisation UWABA2 og gennem dialog med potentielle cyklister og andre interessepersoner. På min 
opfordring har cyklisterne taget fotografier af deres cykelhverdag i Dar es Salaam over en lille uge. Derefter 
arbejdede deltagerne med fotografierne i en workshop, hvorefter jeg interviewede dem om fotografierne 
og deres daglige udfordringer som cyklist. Efterfølgende brugte jeg fotografierne som afsæt for de øvrige 
interviews jeg foretog under feltarbejdet. 
At udstyre cyklisterne med kamera handler ikke bare om at skildre deres vilkår i trafikken, men om 
hvordan de tillægger deres cykelverden mening. På den måde ser jeg en udviklingsmæssig interesse i, hvad 
cyklisterne fortæller om deres hverdag på cykel i Dar es Salaam, da jeg mener, at man skaber betydning om 
verden gennem dialogiske processer, og at cyklisternes eget perspektiv har betydning for den måde, man 
kan vælge at gribe cykelfremme an på i en afrikansk kontekst. 
Dette leder mig frem til opgavens problemformulering. 
                                               
2 Umma wa Wapanda Baisikeli Dar es Salaam (UWABA) er en cyklist brugergruppe i Dar es Salaam som laver 
kampagner for bedre cyklistforhold og promoverer cykling som et bæredygtigt transportmiddel (Bartlett, 2006). 
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2 Problemformulering 
Min intention med specialet er at få en mere kompleks forståelse af cykelkulturen i Dar es Salaam, som kan 
inspirere virksomheder eller organisationer, der ønsker at fremme en bæredygtig mobilitet i Dar es Salaam. 
Jeg forestiller mig, at projektet også vil kunne spille en rolle som en slags talerør for cyklisterne i UWABA i 
deres dialog med lokale myndigheder, andre græsrodsorganisationer og internationale institutioner. 
Jeg har undersøgt kompleksiteten i cykelkulturen ved at analysere de forskellige historier, deltagerne 
fortæller om deres personlige erfaringer og oplevelser hermed. Problemformuleringen lyder derfor: 
Hvilke narrativer skabes i Dar es Salaam omkring cyklister og brug af cyklen som 
transportmiddel? Og hvordan kan disse bruges i et fremadrettet arbejde med cyklisme 
i byen? 
Undersøgelsens fokus ligger i problemformuleringens første led, mens jeg med det andet samler op og 
opridser de problematikker, der er fremkommet i analysen. Til besvarelse af problemformuleringen har jeg 
udarbejdet følgende arbejdsspørgsmål: 
1. Hvordan kan jeg anvende fotometoden til at give stemme til lokale narrativer om cykelkulturen?  
 
2. Hvordan danner temaerne ”Byens struktur”, ”Transportsystemet dala dala”, ”Mobilitet og fattigdom” og 
”Udvikling af den uformelle økonomi” kontekst for narrativer om byens cykelkultur? 
 
3. Hvilke narrativer fremkommer fra henholdvis cyklister og en udvalgt gruppe af potentielle cyklister? 
På baggrund af de tre ovenstående besvarer jeg problemformuleringens første led, mens jeg med de to 
nedenstående besvarer det andet led:  
4. Hvilke problematikker giver narrativerne anledning til at belyse? 
 
5. Hvordan problematiserer jeg muligheder og begrænsninger i det fremtidige arbejde med cykelkulturen? 
Socialkonstruktionismen udgør min ramme for projektet, der baserer sig på en narrativ analyse. I 
konstruktionen af min ramme har jeg fundet det givtigt at trække på Kenneth J. Gergen og den måde han 
fortolker narrativitet i den socialkonstruktionistiske tradition. Jeg supplerer med M. Bakthins 
dialogforståelse og stemmebegreb samt M. Duttas kulturcentrerede tilgang til at give stemme til 
marginaliserede grupper. Som anvendelsesorienterede teorier til analysen bygger jeg først og fremmest på 
W. Patterson og C. Riessman og deres beskrivelse af den erfaringsbaserede narrative analyse. Dette 
supplerer jeg med Harré og Langenhoves positioneringsteori. 
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3 Konstruktioner af virkeligheden 
Når jeg indledningsvist citerer en bajajis-chauffør for at sige, at ”det er ALT for farligt for cyklister at køre på 
cykelstien” (kap. 1), handler det ikke om, hvorvidt dette udsagn er en rigtig eller forkert beskrivelse af 
verden, men at det er en bestemt repræsentation af virkeligheden (Phillips & Schrøder, 2005, s.275).  
Min tilgang til at forstå den sociale virkelighed er altså inspireret af et socialkonstruktionistisk perspektiv, og 
jeg anerkender dermed også, at min forskning er værdiladet. Det betyder, at jeg ikke har forudsigelse og 
kontrol som mål, men ønsker med min forskning at fremme de mål, som jeg værdsætter og tror på – i 
dette tilfælde at øget cykling bidrager positivt til en bæredygtig udvikling af Dar es Salaam (Gergen, 2010, s. 
92). Set fra et konstruktionistisk synspunkt kan virkeligheden altid genforhandles, og derfor er forandring 
altid muligt over alt. Dette standpunkt rummer en opfordring til mig som forsker om at engagere mig i 
sociale forandringer (Gergen, 2010, s. 104). Jeg gør mig dog ikke ambitioner om skabe store sociale 
forandringer alene inden for rammerne af dette speciale men ønsker at pege på de forandringspotentialer, 
jeg ser i min analyse. 
I dette kapitel vil jeg redegøre for, hvordan mit socialkonstruktionistiske perspektiv har haft konsekvenser 
for de metodiske valg og overvejelser, jeg har foretaget, og som ligger til grund for den måde mit projekt er 
udformet på.  
Jeg indleder med kort at skitsere min arbejdsform. Dernæst gør jeg rede for, hvordan jeg ser begrebet 
dialog, og hvilken betydning det har for min forskerposition. 
3.1 Abduktiv tilgang 
Mit perspektiv har for det første den konsekvens, at jeg ikke opretholder et kunstigt skel mellem teori og 
empiri (Esmark, Lausten, & Andersen, 2005, s. 11-12). Jeg opfatter teorien som begreber, gennem hvilke jeg 
konstruerer min undersøgelse, og jeg har derfor gennem hele specialeprocessen forholdt forskellige 
begreber og analysetilgange til det producerede datamateriale i en fortløbende, vekselvirkende proces. 
Dette kan ses som en abduktiv tilgang inden for min ramme: 
In qualitative studies the sequence of abductions is distributed along and across the entire research 
process. (Jensen, 2002, s. 266) 
Dette har ikke kun betydning for den måde, jeg løbende har konstrueret min undersøgelse, men også for 
den måde selve opgaven er struktureret, idet jeg ikke laver en skarp opdeling af teori, metode og praksis, 
men bringer teoretiske begreber og metoddeovervejelser på banen, der hvor jeg anvender dem praktisk i 
mit undersøgelsesdesign.  
3.2 Dialog som forudsætning for at skabe mening 
Jeg bygger min socialkonstruktionistiske position på, at kommunikation er konstituerende for vores sociale 
verden. Det er i kommunikationsprocesser, at vi skaber vores sociale verden, forhandler betydning og 
skaber mening og identiteter. Kommunikation er ikke en lineær proces, hvor man formidler eksisterende 
viden til nogen. Viden er derfor ikke noget man har, men noget man skaber i interaktion med andre. 
Betydningsdannelsen er altså relationel, hvilket er en central betragtning i Mikhail Bakhtins forståelse af 
dialog, som jeg støtter mig op af (Bakthin, 1981). 
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I Bakhtins optik er kommunikation og dialog grundstenen i alle former for skabelse af mening og forståelse, 
og al kommunikation er dialogisk, fordi den altid sker i et samspil mellem forskellige og ofte modstridende 
stemmer (Bakthin, 1981). For Bakhtin er dialog ikke noget man kan fremkalde i bestemte situationer, men 
noget der er grundlæggende i al menneskelig eksistens (Dysthe, 2003). Barge & Little citerer Bakhtin 
således:  
To live means to participate in dialogue…. (Barge & Little, 2002) 
Det er først, når en modtager aktivt kommer det sagte i møde med en eller anden form for reaktion, at 
mening og forståelse opstår. Vi forventer altid en form for aktiv respons eller forståelse, når vi udtrykker 
os, og en modtager vil derfor altid indvirke aktivt på udformningen af det, der bliver sagt og fortalt (Dysthe, 
2003).  
Dette syn på konstruktioner af virkeligheden og på dialog som forudsætning for meningsskabelse fordrer en 
undersøgelsesmetode, der skaber rammerne for en åben og frugtbar dialog. Som jeg vil uddybe senere, har 
jeg derfor valgt at bruge fotometoder samt kvalitative interviews til at undersøge mit genstandsfelt. 
3.3 Stemmebegreb 
Fotometoden er netop en måde at give stemme til marginaliserede og mindre magtfulde grupper ved at 
inkludere dem og bringe dem i meningsproducerende aktiviteter såvel i forskning som i praksis og derved 
udfordrer status quo (Thomsen, 2008). Stemmebegrebet genfinder jeg hos Bakhtin, der fokuserer på 
sproget som flerstemmigt og på den sociale betydningsdannelse, som foregår i samspillet og i 
modsætningsforholdet mellem forskellige stemmer (Bakthin, 1981, s. 270). Men jeg vælger at vende mig 
mod Morgan J. Dutta og hans kulturcentrerede tilgang til dialogisk kommunikation. Den bygger på begrebet 
subaltern voices - de marginaliserede stemmer, der traditionelt bliver klemt og overhørt af de dominerende 
stemmer i et samfund. De besidder andre vidensformer, som normalt ikke anerkendes som legitime og 
betragtes derfor som mindreværdige. Kulturcentrerede studier forsøger derfor at give diskursivt plads til 
de marginaliserede stemmer for at skabe alternative måder at erfare verden på (Dutta, 2007, s. 310). I 
Duttas optik bringer forskeren ikke sin egen viden i spil i processen, men arbejder udelukkende for at åbne 
op for den andens meninger og perspektiver. Jeg stiller mig dog kritisk over for dette, da det for det første 
ikke er praktisk muligt for forskeren at være neutral i enhver dialogisk proces, og for det andet ligger det i 
dialogens natur, at den foregår mellem to parter, der hver især bringer deres viden i spil i interaktionen. 
Derfor vil jeg ikke arbejde på at gøre min egen position så usynlig som mulig, men også anerkende 
ekspertviden som legitim vidensform og blot være opmærksom på at reflektere de forskellige 
vidensformers indbyrdes relation. 
Når jeg til daglig arbejder med cykelfremme i en dansk kontekst, læner den dominerende diskurs i min 
virksomhed sig mere op af en kulturfølsom tilgang, da det her handler om at analysere og identificere 
målgruppens behov for at kunne tilpasse sine produkter og services mest effektivt (Dutta, 2007, s. 308). 
Men Dutta kritiserer denne tilgang for blot at være en maskeret måde at tale om overførsel af ekspertviden 
til en mindre vidende målgruppe (Dutta, 2007), og i udgangspunktet var det også denne tilgang, jeg gerne 
ville udfordre og stille spørgsmålstegn ved i forhold til om fx dansk cykelviden kan bruges til at skabe 
effektive løsninger til cykelfremme over hele verden. 
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Jeg vælger derfor den kulturcentrerede tilgang, hvor det i højere grad handler om at åbne op for en proces, 
hvor min ekspertviden kan møde afrikanernes erfaringsbaserede viden og skabe ny viden i dette 
spændingsfelt. Rene danske cykelløsninger vil sandsynligvis ikke være optimale i en tanzaniansk kontekst. 
Men løsningerne skal tage udspring i deres hverdag og oplevede transportproblemer, og dette skal skabe 
grundlag for udtænkning af nye løsninger, som kan bidrage til en udvikling af det tanzanianske samfund. 
3.4 Forskerposition 
Med en forståelse af dialog som forudsætning for meningsskabelse anser jeg mig selv som medskaber af det 
felt, jeg ønsker at udforske. Produktion af viden foregår i dialog og interaktion med deltagerne, og jeg kan 
derfor ikke frasige mig min aktive medvirken i undersøgelsen. Min position som udefrakommende forsker i 
en fremmed verden af andre historiske og kulturelle forhold har betydning for den viden, jeg producerer i 
interaktion med deltagerne. 
Jeg påtager mig som dialogorienteret forsker at sætte gang i processen, og allerede her har min interesse 
for feltet, forforståelsen for konteksten og de metodiske valg, jeg traf forud for feltarbejdet, haft afgørende 
betydning for vidensproduktionen, idet jeg dermed fra starten satte fokus, udpegede undersøgelsens første 
deltagere samt den opgave, som jeg stillede dem. Men jeg forpligter mig samtidig til at engagere mig i 
dialogen med deltagerne og til at give deres fortællinger en stor vægt i forskningen.  
For at give opgaven forskningsmæssig kvalitet og validitet vil jeg derfor løbende reflektere åbent over min 
egen rolle i processen og fremlægge mine teoretiske og metodiske valg, så det bliver muligt for andre at 
vurdere mine konklusioner og til- og fravalg (Fairclough & Chouliaraki, 1999, s. 33-34). 
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4 Narrativer som konstruktioner af virkeligheden 
Da jeg ønsker at undersøge, hvilke fortællinger der skabes om cykelkulturen, anlægger jeg en narrativ 
analysestrategi. Ifølge Catherine K. Riessman er den narrative analyse brugbar, når ”…the interest is in how 
and why a story is constructed as it is, what is accomplished, and how audience affects what may be told.” 
(Riessman, 2008), hvilket netop er mit ærinde. 
På grund af mit fokus på den sociale interaktion i historieproduktionen rettede jeg før mit feltarbejde 
opmærksomheden mod den erfaringsorienterede tilgang, da den - modsat den oplevelsesorienterede tilgang 
som William Labov repræsenterer (Labov, 1972) – adresserer historier som dialogiske konstruktioner af 
virkeligheden og er optaget af modtagerens indvirkning på den sociale produktion af historien (Squire, 2008, 
s. 5). Dog kunne jeg ikke vide på forhånd, om de producerede historier ville være overvejende oplevelses- 
eller erfaringsbaserede, hvorfor det endelig valg først blev taget efter feltarbejdet.  
Den narrative analyse udgør kernen i min historie om cykelkulturen i Dar es Salaam. Jeg starter med at 
argumentere for mit endelige valg af den erfaringsbaserede narrative analysestrategi. Herefter redegør jeg 
for mine analytiske værktøjer primært udpegning af temaer og positioneringer. Til sidst gør jeg rede for, 
hvordan jeg har valideret undersøgelsens troværdighed. 
4.1 Den erfaringsorienterede narrative analyse 
Efter den første kodning og kategorisering af datamaterialet, traf jeg det endelige valg af analysestrategi. På 
den måde udvalgte jeg målrettet den analyseramme, som dataene passede bedst ind i. Dette er et udtryk 
for min abduktive arbejdsmetode, hvor jeg løbende veksler imellem teori og praksis. 
Det viste sig, at historierne i datamaterialet omhandlede såvel generelle forhold, personlige erfaringer, 
imaginære oplevelser som oplevelser, der faktisk havde fundet sted. Historierne blev fortalt i både fortid, 
nutid og fremtid og var mere defineret af temaer end af en bestemt struktur (Squire, 2008, s. 42). Disse 
aspekter er der netop taget højde for i den erfaringsorienterede narrative analysestrategi.  
I modsætning til den traditionelle handlingsorienterede narrative analyse udviklet af William Labov (Labov, 
1972), der definerer narrativer snævert som skete handlinger genfortalt i en bestemt struktur, bruger de 
erfaringsbaserede narrative forskere en bredere definition. Fx definerer Wendy Patterson narrativer som 
…texts which bring stories of personal experience into being by means of the first person oral 
narration of past, present, future or imaginary experience. (Patterson, 2000, s. 128) 
Labov kritiseres for, at hans model ikke tager højde for, at selve den orale repræsentation af historien i tid 
er distanceret fra den oprindelige handling, og at den derfor kan have mange betydninger og aldrig kan 
fortælles ens to gange. Han beskæftiger sig således ikke med betydningen af den sociale kontekst, hvori 
historien bliver fortalt og heller ikke med den interaktion, der foregår (Fina & Georgakopoulou, 2012, s. 
23). Jeg finder derfor, at den erfaringsorienterede tilgang til narrativ analyse i højere grad ligger inden for 
min teoretiske rammeforståelse, idet den 
 adresserer narrativer som dialogisk konstruerede 
 fokuserer på narrativernes funktion i den sociale kontekst 
 er mere orienteret mod narrativers tematiske indhold end mod den strukturelle organisering 
 er fleksibel i tid og medtager fortællinger i både datid, nutid og fremtid 
 adresserer både generelle tilstande, imaginære såvel som skete oplevelser 
 kan indeholde interviews med forskellige personer om det samme emne (Fina & Georgakopoulou, 
2012) 
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Inden for denne retning er der samtidig en stigende interesse for at bruge visuelt materiale i den narrative 
undersøgelse (Fina & Georgakopoulou, 2012, s. 43), hvilket gjorde det ekstra interessant for mig at anvende 
denne strategi.  
4.1.1 Analytiske værktøjer 
Den erfaringsbaserede tilgang tilbyder ikke på samme måde som Labovs model konkrete analytiske 
værktøjer til at gribe om analysen med. Hvordan den narrative analyse bliver udført afhænger i høj grad af 
forskerens idé om, hvad en narrativ er (Squire, 2008, s. 50). Jeg har derfor valgt at opstille mine egne 
analytiske værktøjer ud fra ovenstående forståelse af narrativer med inspiration fra bl.a. Riceour (Riceour, 
1991), Mishler (Mishler, 1997) og Riessman (Riessman, 1993). 
Den narrative analyse adskiller sig fra andre typer af kvalitative analyser ved at rette opmærksomheden på 
temaernes sekvenser og progression, deres transformation og resolution (Squire, 2008, s. 50). Derfor er 
mit første analytiske greb på datamaterialet at identificere de gennemgående temaer i deltagernes historier 
og analysere, hvordan temaerne gennem historierne transformeres og eventuelt bringes til en konkret eller 
ønskelig løsning.  
For at afkode indholdet i temaerne kigger jeg konkret på: 
 Hvem bliver udpeget som skurke og helte? 
 Hvem får roser og skyld?  
 Hvad er fortællernes mål? 
 Hvordan beskrives fjender og venner? 
 Hvilke sproglige mekanismer bruges til at udtrykke mening? 
 Beskrives dilemmaer imellem virkelighedens verden og den ønskelige verden? 
 Hvordan transformeres temaet gennem historien? 
 Kommer fortælleren frem til en løsning? 
Da jeg anser narrativer som socialt konstruerede, vægter jeg i 
min analyse den interaktionelle proces, der foregår i 
interviewet, hvor fortælleren positionerer sig selv i forhold til 
mig som lytter/forsker, i forhold til den situerede kontekst og 
i forhold til den sociale og kulturelle kontekst. Jeg låner derfor 
begrebet ”positionering” fra diskursanalysen (Harré & 
Langenhove, 1999). En position refererer til fortællerens egen 
moral og personlige egenskaber, der er med til at forme, 
hvordan det sagte bliver forstået, og positionering refererer til 
de kommunikative strategier, en fortæller bruger for at tildele 
sig selv og andre bestemte positioner.  
På fotografierne kan fortælleren/fotografens position konkret 
aflæses af perspektivet. Hvor er fotografiet taget fra? Hvordan 
vælger fotografen at positionere sig i konteksten og i forhold 
til de mennesker, der er på fotografiet? (se eksempel i boks 
4.1). 
  
BOKS 4.1 Fotografens perspektiv 
afslører positionen. 
 
Dette eksempel viser, hvordan 
fotografen/fortællerens position påvirker 
den måde, modtageren forstår historien på.  
Som modtager af fotografiet er man ikke i 
tvivl om, at verden fra en handicapcykel er 
en skov af uoverstigelige forhindringer, der 
dækker hele horisonten foran én. 
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I interviewene kan positioneringer bl.a. markeres med personlige pronominer. Bruger en cyklist fx ”jeg” til 
at fortælle om personlige udfordringer i trafikken, eller bruger han/hun et ”vi” til at positionere sig som en 
del af gruppen af cyklister, der kæmper en kamp mod andre trafikanter. Et pludseligt skifte i pronominer 
kan være tegn på et dilemma i fortællerens historie, hvor der måske ikke er overensstemmelse imellem det 
personen selv gør, og det man giver udtryk for ville være den optimale adfærd.  
Positionering kan også aflæses i fortællerens positive eller negative bedømmelse af andre menneskers etik, 
moral og adfærd. 
4.1.2 Validering 
Da jeg ikke opfatter en persons fortælling som den historiske sandhed, er validering af analysen ikke et 
spørgsmål om at vurdere sandhedsværdien men derimod troværdigheden af min fortolkning af data. I det 
følgende vil jeg derfor redegøre for, hvordan jeg metodisk og retorisk har forsøgt at optimere 
troværdigheden af min analyse (Riessman, 1993, s. 64).  
For det første har jeg ekspliciteret de kontekstuelle forhold i en sådan grad, at de har kunnet understøtte 
deltagernes fortællinger og være med til at sandsynliggøre analysens konklusioner, og med en bevidst 
retorisk stil har jeg aktivt brugt evidens fra datamaterialet som argumentation for enhver af mine analytiske 
påstande. 
For det andet har jeg forsøgt at skabe en tematisk sammenhæng ved at fokusere på de temaer, der forekom 
hyppigst og fremstod med størst vægt for deltagerne både i fotografier og interviews, samtidig med at jeg 
har ekspliciteret de sproglige mekanismer i narrativerne selv, som deltagerne har brugt til at binde 
oplevelser og erfaringer sammen for at fremtegne deres pointer.  
En tredje måde at skabe troværdighed i den narrative analyse er at tage arbejdet tilbage til de grupper, der 
har deltaget i dataproduktionen (Riessman, 1993, s. 68). Herved giver man deltagerne mulighed for at 
kommentere på rekonstruktionerne af deres fortællinger og give udtryk for, om de kan genkende dem som 
passende repræsentationer. Dette har jeg ikke benyttet mig af, primært fordi jeg valgte at skrive opgaven på 
dansk på grund af utilstrækkelige engelsksproglige evner. Jeg er bevidst om, at deltagernes respons på min 
fortolkning muligvis kunne have været en yderlig kilde til indsigt i deres verden. Men jeg tillader mig også at 
være kritisk i forhold til, om min fortolkning af data på den måde ville kunne ”sandhedstjekkes” af 
deltagerne (Riessman, 1993, s.66). Narrativer er ikke statiske, men ændres ofte over tid, fordi bevidstheden 
ændrer sig. Betydningen af en historie kan derfor for fortælleren selv have ændret sig fra den tid, den er 
fortalt, til det øjeblik jeg returnerer med min fortolkning. Desuden kan det være svært for den individuelle 
deltager at vurdere teoretiseringen på tværs af mængden af fortællinger, der indgår i analysen. Endeligt kan 
deltagerne være uenig i min fortolkning, hvorfor det er vigtigt at adskille mit syn på deltagernes liv og deres 
eget. Analysen er i sidste ende min fortolkning, og derfor må jeg tage ansvaret for dens troværdighed 
(Riessman, 1993, s. 67). 
Gennem hele opgaven fremlægger jeg åbent mine metodiske valg og påpeger konsekvenserne heraf, således 
at det er muligt for læseren selv at vurdere validiteten af opgaven og dens analyse. 
  
15 
 
5 Undersøgelsesdesign 
Som dialogisk metode har jeg valgt at tage udgangspunkt i fotometoden som en måde at give stemme til i 
første omgang cyklisterne fra UWABA og i anden omgang den gruppe af potentielle cyklister, som jeg 
vælger at fokusere på i undersøgelsen. Meningen er at lade alle deltagere indgå som medproducenter ikke 
bare af selve datamaterialet, men også som medskabere af selv feltet og de temaer, jeg arbejder med.  
Mit design udviklede sig undervejs i feltarbejdet og bygger i høj grad på løbende refleksioner om at skabe så 
meget plads som muligt til den åbne dialog, der hvor den vurderes fordelagtig for processen. Desuden er 
udførelsen af undersøgelsesdesignet naturligvis også styret af logistiske og tidsmæssige begrænsninger i 
perioden for feltarbejdet, bl.a. det faktum at mit netværk i Dar es Salaam forudgående var lig nul, hvorfor 
jeg måtte satse på de kontakter, jeg kunne skabe mig i løbet af den lille måned, jeg opholdt mig i byen. Fx 
viste det sig vanskeligt at skabe kontakt til ikke-cyklende fattige beboere i slumkvarterne, som ville deltage i 
projektet. Det er mit indtryk, at en længere tidshorisont i feltarbejdet, hvor jeg kunne have brugt mere tid 
på at skabe tillidsrelationer i denne målgruppe, ville have nedbrudt denne kulturelle og muligvis sproglige 
barriere væsentligt. En længere tidsperiode ville også have muliggjort et større antal deltagere, hvilket 
naturligvis ville have højnet validiteten af analysens konklusioner. 
Dette kapitel starter med en kort redegørelse for, hvordan jeg i løbet af feltarbejdet tilegnede mig 
baggrundsviden om feltet på forskellig vis. Dernæst redegør jeg for fotometoden og dens funktion i de 
forskellige elementer i designet. Herefter følger en segmentering af potentielle cyklister i Dar es Salaam, og 
argumentation for at indsnævre mit fokus og gå i dybden med en enkelt nærmere defineret potentiel 
cyklistgruppe. Endelig beskriver og reflekterer jeg over, hvordan processen med fotoproduktion, workshop 
og interview forløb – herunder også min egen og deltagernes rolle heri. Jeg argumenterer løbende for mine 
valg og fravalg og reflekterer over de metodiske aspekter i forløbet. 
5.1 Baggrundsinterviews og observationer 
For at høre flere stemmer om cykelkulturen i Dar es Salaam ønskede jeg at interviewe andre end cyklister, 
der på den ene eller anden måde havde forbindelse til eller interesse for cyklisme. Mit datamateriale 
indeholder derfor også fortællinger fra interviews med3: 
1. Anthony and Sara, Forum for Climate Change 
2. Karim, Politiet 
3. Joseph, Project Manager TANROADS (Tanzania National Roads Agency) 
4. Dilawer, Sales Manager GURUDUMU TATU LTD (Producent af ladcykler) 
Disse interviews indgår ikke direkte i analysen, da de primært tjener som baggrundsviden, der nuancerer 
kontekstens kompleksitet. De har således suppleret listen af relevante temaer og bidraget med forskellige 
aspekter på de problemstillinger, der fremkom i dialogen med cyklisterne fra UWABA. Jeg vil derfor 
inddrage brudstykker, hvor det er relevant og bidrager til en bredere forståelse af et tema.  Fx har jeg 
fundet det relevant at inddrage fortællinger fra Anthony og Sara i analysen af cyklisternes fortællinger, da 
begge er aktive cyklister og derfor bidrager med personlige oplevelser og erfaringer med cykelkulturen.  
Kun i interviewet med Karim fra Politiet brugte jeg fotografierne, da de øvrige interviews fandt sted inden 
cyklisterne havde leveret fotomaterialet til mig.  
  
                                               
3 Alle navne er anonymiseret. 
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Ud over interviewene foretog jeg af to omgange observationsture på cykel rundt i byens både planlagte og 
ikke-planlagte områder, hvor jeg var ledsaget af cyklister fra UWABA. Disse ture havde til formål at blive 
ført igennem cyklisternes egen transportvirkelighed og på egen krop mærke besværlighederne ved at 
komme frem og faren ved at færdes på cykel. Desuden fik jeg på disse ture lejlighed til at tale med 
almindelige, lokale tanzanianere og fik et indblik i deres hverdag, fx en gruppe unge mænd med deres mobile 
kaffeservice og kvinder, der ernærede sig ved småerhverv som at sælge de lokale brød chapati eller dyrke 
helbredende urter. Deres fortællinger har også været med til at danne baggrund for min forståelse af feltet 
og indgår således indirekte i opgaven. Enkelte steder har jeg vurderet, at observationerne kunne bidrage til 
at nuancere kompleksiteten af feltet og har derfor inddraget dem eksplicit i analysen. 
5.2 Fotometoden 
Nykiforuk definerer fotometoden som en deltagende metode, der “has participants use photography, and 
stories about their photos to identify and represents issues of importance for them, which enables researchers to 
have a greater understanding on the issue on study.” (Nykiforuk, Vallianatos, & Nieuwendyk, 2011). 
Fotometoden gør det muligt for mig som udefrakommende forsker at visualisere deltagernes opfattelse af 
deres egen hverdag og dermed skabe et minimum af fælles baggrundskendskab og forståelse for den 
kulturelle kontekst, som jeg i udgangspunktet var helt fremmed overfor.  Fotografierne kunne derfor 
reducere risikoen for misforståelser på grund af usagte og forskellige forståelser for konteksten. Desuden 
spiller deltagernes aktive engagement i forskningsprocessen en rolle i forhold til at vise dem, at de er 
værdifulde medlemmer af forskningsteamet (Moffit & Robinson-Vollman, 2004).  
Fotometoden flytter fokus fra eksperternes stemme til lokale, kulturelle stemmer repræsenteret af 
fotografierne og deltagernes fortolkning af disse og flytter dermed vidensproduktionen fra den eksterne 
ekspert til lokalsamfundet (Dutta, 2007, s. 313). De traditionelle grænser mellem forsker og det udforskede 
bliver udvisket, og den faglige viden, som eksperten bidrager med, bliver i højere grad sammenflettet med 
deltagernes erfaringsbaserede viden. Metoden er derved med til at udvikle en anderledes relation mellem 
forskeren og dem, der er forskningens fokus, og resultatet bliver ny viden, som samproduceres i en dialog 
mellem de to vidensformer.  
Dutta beskriver fotometoden som et eksempel på en deltagende forskningsmetode, hvor deltagerne bliver i 
stand til gennem fotografier at dele deres følelser, oplevelser og erfaring inden for et bestemt område, som 
er vigtigt for dem (Dutta, 2007, s. 312). De traditionelt marginaliserede grupper får herved mulighed for at 
dele deres historier, identificere de problemstillinger, der er mest relevante for dem og have større kontrol 
med, hvordan deres perspektiver og livssituationer bliver afbilledet, diskuteret og videreformidlet til andre 
(Wang, 1999, s. 327).  
Der er forskellige måder at bruger fotografier på til forskningsmæssige formål (Banks, 2001). I min 
undersøgelse har jeg dels fået deltagerne til selv at fotografere dels brugt fotografierne som udgangspunkt 
for interviews. 
I første fase af min undersøgelse var formålet at få cyklisterne fra UWABA til at definere og indkredse de 
temaer, som gav mening for dem, så den efterfølgende dialog kunne være mindre forskerstyret med 
opstillede temaer og planlagte spørgeguides og i højere grad styret af deltagernes egen dagsorden. Derfor 
valgte jeg at lade deltagerne aktivt selv udvælge det, de ville fotografere, og som passede til deres egen 
subjektive forståelse af emnet. I analysen interesserer jeg mig både for, hvad deltagerne har valgt at 
fotografere, hvordan motivet er afbilledet, og hvilke narrativer de forbinder til deres fotografier. 
I anden fase handler det i mindre grad om at indkredse relevante temaer men i højere grad om at fordre en 
dialog om de temaer, som undersøgelsen på dette tidspunkt havde fremtegnet.    
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Derfor bruger jeg cyklisternes fotografier som udgangspunkt for gruppeinterviewet med de potentielle 
cyklister. Her præsenteres deltagerne for fotografierne, som jeg har udvalgt, og snakker om dem ud fra 
spørgsmål fra mig. Denne metode er mere styret af mig som interviewer, idet jeg vælger spørgsmålene 
relateret til fotografierne. 
5.2.1 Etiske overvejelser 
Der kan opstå etiske og sociale dilemmaer i den konkrete situation, hvor fotografierne produceres, da det 
kan være en kompleks proces at give mennesker til opgave at fotografere deres eget hverdagsliv (Dutta, 
2007).  
Jeg oplevede selv en mistænkelighed, når jeg fotograferede i det offentlige byrum, udtrykt ved at enkelte 
ville have betaling, fordi de troede, at jeg ville videresælge fotografierne og på den måde tjene penge på 
noget, som jeg bare tog gratis fra dem. Det var derfor en etisk overvejelse, om det ville blive opfattet som 
om jeg ville lokke lokale til at være kameraholdere for mig under dække af at lade deres stemmer komme til 
orde, fordi jeg på den måde kunne komme tættere på det sociale hverdagsliv, end jeg selv fik lov at komme 
med min egen kameralinse. Det var vigtigt for mig, at UWABA cyklisterne ikke følte sig udnyttet på den 
måde, hvorfor jeg ved det indledende møde gjorde meget ud af at forklare, hvorfor jeg ønskede deres 
motiver og perspektiver, og hvilken forskel der for mig var i de fotografier, jeg selv kunne tage og de 
fotografier som jeg ønskede at se fra dem. På den måde gav jeg udtryk for den værdi, som jeg tillagde netop 
deres fotografier for min forskning og forsøgte derved at overbevise dem om mine reelle faglige hensigter 
ved denne metode. Deltagerne udtrykte ikke forbehold i denne retning, men var tværtimod meget 
motiverede for at deltage i projektet og udtrykte en tiltro til, at de ville kunne bruge mine 
forskningsresultater i deres eget arbejde med cykelfremme i Dar es Salaam. Dette etiske dilemma ville 
muligvis have været mere påtrængende, hvis deltagerne var helt almindelige cyklister, som jeg tilfældigvis var 
stødt på på gaden og bedt om at fotografere. 
En anden etisk overvejelse jeg gjorde mig på forhånd var, hvordan cyklisterne ville blive mødt af deres 
omgivelser med kameraet i hånden. Jeg vidste ikke på forhånd, hvilken social status UWABA og dens 
medlemmer havde i byen. Ville fotoproduktionen udstille dem og gøre dem upopulære og dermed skade 
deres eget arbejde for cyklismen? Ville folk kunne forstå deres formål med at fotografere på åben gade eller 
ville det skabe en dårlig stemning, som ville blive sat i forbindelse med UWABA iøvrigt? Tilbagemeldingen 
fra deltagerne var, at det generelt havde været en god oplevelse at fotografere. Mange havde oplevet, at folk 
var skeptiske til at begynde med, men nysgerrige efter at vide, hvorfor de fotograferede. Enkelte havde 
oplevet at få negative reaktioner, fordi folk ikke vidste, hvorfor de blev fotograferet. Men når de fortalte, 
hvad formålet var, havde det ikke givet anledning til yderligere problemer. Jeg vurderer derfor, at det var 
mere etisk forsvarligt over for de mennesker, der blev fotograferet i byrummet, at fotograferne var lokale, 
der med det samme kunne forklare formålet med fotografierne, end ved blot selv at indfange folk med 
kamera uden at kunne forklare hvorfor. 
Et sidste dilemma, som jeg forholdt mig til i processen, var det etiske i at bruge cyklisternes personlige 
fotografier videre i undersøgelsen, hvilket indebar, at jeg fremviste dem til andre. For at komme dette 
imøde forklarede jeg indgående ved det indledende møde, at jeg gerne ville bruge deres fotografier videre i 
undersøgelsen og bad om deres tilladelse til at fremvise dem i forskellige interviews. Det var deltagerne 
indforstået med. Dette dilemma ville sandsynligvis have haft større betydning, hvis emnet var mere følsomt 
og intimt, fx sex eller sygdom, og hvis jeg havde bedt dem om at fotografere inden for hjemmet og i 
familien. Men for at undgå at deltagerne på nogen måde kunne komme i vanskeligheder på grund af 
fotografierne, frasorterede jeg alligevel dem, hvor deltagerne portrætterede sig selv, og sørgede i øvrigt for 
at indsamle alle fotografier igen, så jeg ikke efterlod dokumentation hos andre deltagere.   
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Fx brugte jeg fotografierne i et interview med politiet, som potentielt kunne opfatte UWABA som 
modstandere, og som derfor ikke skulle kunne identificere deltagerne herfra på fotografierne.  
Nu da jeg har besvaret arbejdsspørgsmål 1 om, hvordan jeg vil anvende fotometoden til at give stemme til 
deltagerne, vil jeg vende mig mod udvælgelsen af den potentielle cyklistgruppe, som jeg har sat fokus på i 
anden del af undersøgelsen. 
5.3 Valg af potentiel cyklistgruppe 
Da jeg som praksisforsker har forpligtet mig til, at mit projekt skal orienteres mod social forandring (kap. 
3), er jeg ikke tilfreds med udelukkende at fortælle historien om, hvilke forhindringer og besværligheder 
cyklister møder i deres daglige færden på cyklen. Forudsætningen for at cyklismen kan skabe social og/eller 
miljømæssig forandring i Dar es Salaam er, at der er et potentiale for forandring i forskellige grupper i 
samfundet. Jeg trækker i denne forbindelse på en undersøgelse foretaget i 2011, der netop analyserer 
potentielle cykelsegmenter i Dar es Salaam (Nkurunziza, Zuidgeest, & Maarseveen, 2012 ). I modsætning til 
traditionelle studier af transportsegmenter, som typisk lægger vægt på socio-økonomiske faktorer, 
fokuserer denne undersøgelse på transportadfærd og motivationsfaktorer og placerer potentielle 
cykelsegmenter i forskellige stadier i en forandringsproces (Nkurunziza, Zuidgeest, & Maarseveen, 2012 , s. 
79). Det ville naturligvis være optimalt med en uddybende udforskning af samtlige segmenter, men taget 
dette speciales omfang og mit relativt korte ophold i Dar es Salaam i betragtning vil det være urealistisk at 
undersøge hvert enkelt segment i dybden. I det følgende vil jeg derfor argumentere for, at jeg har valgt at 
fokusere på segmentet ”Tilbagefald” og dermed fravalgt de øvrige segmenter i denne opgave. Ud over 
segmentundersøgelsen har jeg i udvælgelsen trukket på min viden fra interviews med UWABAs cyklister 
samt de baggrundsinterviews, jeg foretog. 
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I nedenstående tabel skitserer jeg kort de seks segmenter, som undersøgelsen har identificeret i Dar es 
Salaam. 
Tabel 5.1 Karakteristika for potentielle cykelsegmenter i Dar es Salaam4 (Nkurunziza, Zuidgeest, & 
Maarseveen, 2012 ) 
Før-overvejelse: ”Jeg tænker aldrig på eller overvejer at cykle til mine daglige aktiviteter” (13 %)5 
 Negativ attitude over for cykling 
 Domineret af kvinder 
 Højt uddannet 
 Domineret af offentlige eller private funktionærer 
 Indkomst $201 pr. måned 
 Bruger hovedsagligt private biler og offentlig transport til daglige aktiviteter 
 ”Offentlig transport er hurtigere end cyklen” 
 Ingen interesse i cykling 
 Cyklen har ingen fordele og ses som lavstatus 
 Ulemper: sved, for lange afstande, cyklister generer andre trafikanter – og skulle forbydes 
 Lille eller ingen potentiale for cyklisme  
Overvejelse: ”Jeg har aldrig brugt en cykel, men overvejer det nogen gange til mine daglige aktiviteter” (7 %) 
 Stor positiv attitude over for cykling 
 Domineret af ”secondary school students” 
 Overvægt af kvinder 
 De fleste bruger offentlig transport 
 Laveste indkomstniveau $60 pr. måned 
 Cyklen er direkte, fleksibel, hurtigere end andre transportformer på de korte distancer og ikke påvirket af trafikpropper 
 Cyklens fordele: fysisk træning, pengebesparende 
 Grunde til ikke at cykle: kulturelle barrierer (cykling er for mænd), frygt for uheld og overfald, mangel på cykelerfaring og ingen cykel til 
rådighed 
Klar til aktion: ”Jeg cykler sjældent eller nogle gange, men overvejer seriøst at cykle til daglige aktiviteter” (9 %) 
 Positiv attitude over for cykling 
 Lige repræsentation af kvinder og mænd 
 Ejer ingen cykel 
 Bruger primært offentlig transport 
 Ofte småhandlende eller skoleelever 
 Indkomst $80 pr. måned 
 Cykling er direkte, fleksibel og hurtigere end offentlig transport 
 Cyklens fordele: pengebesparende og fysisk træning 
Aktion: ”Jeg cykler ofte til mine daglige aktiviteter” (6%) 
 Lavt uddannelsesniveau (primary school) 
 Domineret af mænd 
 80 % ernærer sig ved små private forretninger 
 Indkomst $100 pr. måned 
 Ejer cykler og har således et reelt modalt valg 
 Cyklens fordele: relativt billig, ingen transportafgift, genererer godt helbred gennem fysisk træning 
Vedligeholdelse: ”Jeg cykler regelmæssigt til mine daglige aktiviteter” (18 %) 
 Cykelpendlere 
 Udelukkende mænd 
 Hovedsagligt små private forretninger 
 Lav/medium uddannelsesniveau (primary/secondary school) 
 Indkomst $80 pr. måned 
 Cyklen er meget hurtigere end offentlig transport 
 Cyklens fordele: indkomstbesparende, indkomstgenererende, godt for fysisk træning, takket være fleksibilitet og direkthed undgår man 
trafikpropper 
Tilbagefald: ”Jeg cykler ikke længere til mine daglige aktiviteter” (47 %) 
 Medium/højt uddannelsesniveau (secondary/university) 
 Både mænd og kvinder 
 Transporterer sig til små private forretninger, kontorarbejde og uddannelse 
 Indkomst $100 pr. måned 
 70 % ejer ikke nogen cykel 
 11 % er bilejere 
 20 % mener at cyklen ikke har nogen fordele 
 80 % mener, at cyklen er hurtigere end offentlig transport, sparer penge og giver godt helbred 
 
                                               
4 Tabellen er min egen sammenfatning af oplysningerne fra undersøgelsen. 
5 Procentsatserne i parentes er segmentets repræsentation i undersøgelsen. 
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5.3.1 Fravalg af segmenterne ”Før overvejelse”, ”Overvejelse”, ”Aktion” og ”Vedligehold”   
Det første segment ”Før overvejelse” er karakteriseret ved at bruge bil eller offentlig transport til daglige 
aktiviteter. Derfor er denne gruppe interessant, hvis man har mindre miljøbelastning og øget 
fremkommelighed i trafikken som de primære mål. Ved at flytte segmentet i retning af cykeltransport ville 
mængden af motoriserede køretøjer blive reduceret, hvilket også på lang sigt ville have en effekt på 
sikkerheden. Udfordringen er, at gruppen ikke anerkender, at cyklen har nogen fordele overhovedet og 
anser den for at være ”fattigmands transportmiddel”. Bilen er symbol på status og rigdom og derfor ikke 
”bare” et transportmiddel. Én af interviewdeltagerne i min undersøgelse siger i den forbindelse:  
….it’s how they measure wealth. It’s how they measure development. So if you don’t see me in my 
car, how do you know that I have a car? (FCC, 336-338) 
Jeg vurderer ud fra dette, at denne gruppe vil være svær at flytte og fravælger derfor at arbejde videre med 
dem. 
Segmentet ”Overvejelse” er interessant, fordi den rummer de fattigste grupper i befolkningen og derfor dem, 
der er hårdest ramt af den onde cirkel af lav mobilitet, social eksklusion og fattigdom, som jeg redegør for i 
afsnit 6.3. Cyklen ville for dem betyde bedre forudsætninger for at gøre dagligdagens mange gøremål 
nemmere og hurtigere, at komme til markeder og sparer penge på dyre transportomkostninger. 
Adfærdsændring for denne gruppe ville derfor have stor effekt i forhold til at skabe lige muligheder for alle 
borgere til at reducere fattigdom og forbedre livsbetingelser, som er myndighedernes erklærede mål (afsnit 
6.1). I undersøgelsen udgør dette segment kun 7 % af respondenterne, hvilket formentlig skyldes, at 
undersøgelsen udelukkende bygger på svar fra den del af befolkningen, der pendler dagligt til arbejde, 
private forretningsformål eller uddannelse. Således er den store del af befolkningen, som netop lider under 
en lav mobilitet og ikke pendler i et regelmæssigt mønster, slet ikke repræsenteret i undersøgelsen. Derfor 
formoder jeg, at volumen i dette potentielle segment reelt er en del større end denne undersøgelse 
indikerer. Samtidig er segmentet faktisk positivt i forhold til at overveje cyklen som transportmiddel, 
selvom de fleste aldrig har brugt en cykel før.  
På trods af det tilsyneladende store potentiale fravælger jeg dog at arbejde videre med dette segment. Det 
skyldes primært, at jeg ikke vurderer segmentet som den nemmeste gruppe at begynde med. Segmentet 
udgøres først og fremmest af fattige kvinder, hvorfor jeg stiller mig kritisk i forhold til, om de reelt har 
økonomiske resurser til at investere i en cykel. Desuden er den kulturelle norm, der siger ”Cykling er for 
mænd” - ifølge flere af mine deltagere - meget stærk i byen i modsætning til landdistrikterne i Tanzania, hvor 
det er mere almindeligt og socialt acceptabelt, at kvinder cykler, og derfor ses ingen kvindelige cyklister i 
bybilledet i dag, som kunne være rollemodeller i en forandringsproces. 
Segmenterne ”Aktion” og ”Vedligehold” har jeg fravalgt, fordi de allerede cykler ofte eller dagligt, og derfor i 
min terminologi i forvejen er cyklister og ikke ville bringe afgørende nye perspektiver ind i forhold til det, 
jeg allerede har erfaret med cyklisterne fra UWABA. 
5.3.2 Tilvalg af segmentet ”Tilbagefald” 
Det sidste segment består af folk, der engang har cyklet, men ikke gør det længere. De karakteriseres ved 
et mellem/højt uddannelsesniveau, og deres daglige transportmål er primært til små erhvervsvirksomheder, 
kontorjob eller til uddannelse. Segmentet udgør knap halvdelen af respondenterne i segmentundersøgelsen 
(Nkurunziza, Zuidgeest, & Maarseveen, 2012 , s. 81), hvilket indikerer, at der også volumemæssigt er stort 
potentiale i dette segment, som også er reelt, fordi de har økonomisk mulighed for at investere i en cykel. 
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Segmentet er ydermere interessant, da over 70 % endnu ikke ejer deres egen bil (Nkurunziza, Zuidgeest, & 
Maarseveen, 2012 , s. 82) og derfor ikke har så indgroede transportvaner som de etablerede bilister. Men 
samtidig er de også potentielle bilister, fordi de sandsynligvis på et tidspunkt vil få råd til at købe en bil, 
hvorfor det netop er relevant at høre deres narrativer om cykelkulturen og hvilke barrierer, der forhindrer 
dem i at cykle. 
For at indsnævre målgruppen yderligere vælger jeg at undersøge en subkultur inden for segmentet, som en 
deltager fra UWABA kalder ”The Young Urban Professionals” (YUP): 
…but also in terms of young urban professionals, if their be like more safety for the cyclists, I’m sure 
they will be biking more, because of life style, because most of them now they want to look good, 
they go to the gym, you know after the week. So it will be easier for us to tell them, you’re…instead 
of wasting your time and your money to go to the gym, while you can cycle two, three times a week 
to cycle to work, you know… (Gruppe 1, 234-237) 
Jeg vælger altså at kigge nærmere på denne gruppe af YUP i anden fase af undersøgelsen, dels fordi der reelt 
set er et potentiale for en adfærdsændring, og dels fordi denne gruppe potentielt kan være med til at ændre 
cyklens image fra at være fattigmands transport til at være en cool, trendy livsstil. Desuden vil denne gruppe 
muligvis have en større gennemslagskraft i forhold til at råbe politikere og myndigheder op i kampen om 
bedre forhold for cyklisterne. Som jeg kommer ind på i analysen, er myndighedernes manglende lydhørhed 
og respekt én af de væsentligste udfordringer for at øge brugen af cyklen i byen. 
Metodisk fravælger jeg altså potentielle cyklister med gang/offentlig transport som alternativ til cyklen, mens 
jeg tilvælger potentielle cyklister med bilen som alternativ. Jeg er bevidst om, at jeg herved udelukker de 
fattigste og mest marginaliserede stemmer. Men valget er truffet ud fra en pointe om, at netop de mest 
marginaliserede har brug for en ”stærk” allieret til at bane vejen – og denne gruppe kunne være YUP. 
5.4 Cyklisternes fotoproduktion 
Konkret foregik den første del af undersøgelsen i tre faser:  
1) Indledende dialog 
2) Deltagerne fotograferer i 1 uge deres ”daglige transport” 
3) Opfølgende workshop med alle deltagere og interviews med repræsentanter for grupperne 
5.4.1 Indledende dialog 
Da jeg i første omgang ønskede at få en dialog med mennesker, der havde konkrete erfaringer med at cykle 
i Dar es Salaam, valgte jeg at invitere UWABAs medlemmer til at deltage i mit projekt. Metodisk begrunder 
jeg dette med, at formålet i første omgang var at få defineret og indkredset temaer relevant for 
cykelkulturen, hvorfor det var en fordel med en målgruppe med erfaring og viden om feltet. Desuden ville 
jeg gennem dialogen med UWABA få indsigt i de forhindringer en interesseorganisation møder i deres 
arbejde for cyklisme. Dette aspekt ville jeg ikke have fået med ved at vælge ”almindelige” cyklister. 
Jeg havde informeret medlemmerne om mit ærinde på forhånd, og vi indledte dialogen på et åbent møde på 
UWABAs kontor i Manzese (se figur 6.2). På mødet deltog 14 personer med mere eller mindre fast 
tilknytning til UWABA. Formålet med mødet var først og fremmest at møde deltagerne og motivere dem 
til at engagere sig i projektet. Jeg ønskede at skabe et åbent og sikkert rum for dialogen og lytte aktivt ved 
at være ”…completely present with the people in group, listening as way to create a safe and open group climate, 
listening with curiosity and listening non-judgementally.” (Pearce & Pearce, 2004, s. 113)  
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Det viste sig at være en nem opgave at motivere deltagerne, da alle tilstedeværende på forhånd var ivrige 
efter at bidrage til projektet. For at sikre mig at alle forstod mit formål med projektet og meningen med 
den opgave, jeg stillede dem, uddelte jeg en kort introduktion på swahili, som alle læste koncentreret 
igennem. Efterfølgende opstod der en intern diskussion på swahili, der drejede sig om, hvordan processen 
med fotoopgaven og interviewene skulle foregå, således at alle medlemmer af UWABA inklusiv de ikke 
tilstedeværende kunne få mulighed for at deltage. På den måde tog de straks ejerskab for projektet og tog 
selv ansvar for at designe selve dataproduktionen. De var interesserede i, at så mange som muligt fik 
mulighed for at bidrage med fotografier, hvilket også var i min interesse. Så jeg bifaldt processen og 
tilskyndede ideerne, hvor jeg kunne se en metodemæssig fordel og forsøgte at holde igen, hvor det ville 
have sprængt min egen forskningsmæssige ramme. Vi forhandlede os derfor frem til, at deltagerne 
fotograferede i grupper, og at vi mødtes en uge efter og snakkede om fotografierne (Høyer(1), 2012). 
Opgaven jeg stillede dem kan ses i bilag 1. For at gøre emnet så åbent som muligt er det overordnede emne 
defineret fra min side som Din daglige transport. Dette skaber plads til, at deltagerne selv definerer, 
selekterer og reflekterer over, hvad de synes er af betydning. Samtidig angiver jeg eksempler på, hvad det 
kunne være, i tilfælde af at nogle af deltagerne følte, at emnet var for abstrakt og bredt formuleret. 
5.4.2 Fotosession 
I perioden hvor deltagerne fotograferede, overlod jeg dem til sig selv men kunne kontaktes i tilfælde af 
spørgsmål eller tekniske problemer. Derved har jeg forsøgt at minimere min indflydelse og påvirkning på 
fotograferingen. Jeg er dog bevidst om, at jeg alligevel var usynligt tilstede i deltagernes bevidsthed, og at det 
faktum, at de til sidst skulle vise fotografierne til mig, kan have øvet indflydelse på den måde de 
producerede fotomaterialet på. Måske har de i høj grad fotograferet, hvad de troede, jeg forventede. Måske 
har de vægtet glade, positive situationer for at give mig et godt indtryk af deres by. Eller måske har de i 
højere grad fotograferet dårlige ting i håb om, at jeg kunne være talerør til lokale beslutningstagere.  
5.4.3 Udvælgelse af fotografier 
Da jeg fik kameraerne igen, var der fotografier på alle seks – i alt ca. 400 (bilag 10). Dvs. at alle seks grupper 
havde været i gang med at fotografere. Antallet af fotografier spændte fra 242 til 8, men gennemsnittet var 
40-60 foto. De fleste fotografier var i fin kvalitet - bortset fra et kamera, som var blevet indstillet til 
bjergafstand. Men alle fotografier var brugbare til den videre diskussion.  
Min oprindelige tanke var, at den enkelte fotograf skulle snakke om sine egne billeder for på den måde at 
kunne kæde deltagernes personlige fortællinger sammen med fotografierne. Men eftersom hvert kamera 
havde været rundt til forskellige gruppemedlemmer, var det som udgangspunkt ikke en mulighed. Jeg 
besluttede derfor at udvælge og reducere antallet af fotografier til 30, som kunne udgøre det samlede 
billedmateriale til den videre dialog. Jeg er bevidst om, at jeg ved at fravælge bestemte fotografier har 
foretaget en styring af dataproduktionen, som muligvis lukker af for nogle stemmer og perspektiver, som 
for mig var usynlige eller ikke vigtige. Metodisk forsøgte jeg at imødegå dette ved at tilvælge fotografier, så 
længe der blev ved med at vise sig nye vinkler. De 30 udvalgte billeder dækker derfor så mange forskellige 
aspekter, som jeg med mine kulturelle briller kunne læse ud af fotografierne. Jeg tilstræbte samtidig, at alle 
grupper blev repræsenteret med fotografier, uanset om de havde taget mange eller få. Dette var vigtigt for 
mig for at vise dem, at alle stemmer var blevet hørt, og at jeg satte pris på deres deltagelse, uanset om de 
havde ofret meget eller lidt tid til at udføre opgaven (Høyer(2), 2012).  
Fotoproduktionen afspejler i sagens natur konkrete, materielle ting og situationer i den fysiske verden. 
Dette kan naturligvis ses som en konsekvens af at bruge fotometoden, som tvinger deltagerne til at 
fokusere på emner, der kan indfanges af linsen.   
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Men det kan også ses som en naturlig konsekvens af målgruppens fokus. I og med at de allerede er cyklister, 
spiller de kulturelle og sociale normer (som viser sig at være en stor barriere for ikke-cyklister) muligvis 
ikke så stor en rolle for dem som de konkrete forhindringer og besværligheder, cyklisterne møder hver 
dag. Cyklisternes mundtlige uddybning af temaerne er også meget koncentreret om den fysiske 
indfrastruktur. Denne refleksion er vigtig at holde sig for øje i analysen, hvor jeg medtager både de temaer, 
som cyklisterne fremtegner, og de aspekter, som de ikke sætter i fokus, og forholder mig refleksivt til, 
hvilken betydning det har. 
5.4.4 Workshop  
Fra de seks grupper, der havde fotograferet i løbet af ugen, deltog ni personer i workshoppen. Oplevelsen 
af at have med engagerede mennesker fra en demokratisk organisation at gøre gentog sig i løbet af denne 
dag. Fx overraskede de mig ved at organisere gruppeinddelingen tilfældigt, så ingen af grupperne blev 
bevidst ”stærke” eller ”svage” (Høyer(3), 2012). Min mening med at dele deltagerne op i grupper var, at de 
gennem forhandling skulle nå frem til konsensus om de fem vigtigste aspekter og gennem diskussionen selv 
blive mere bevidste om, hvad der for dem personligt har størst betydning for cyklisternes forhold.  
Jeg er bevidst om, at denne fremgangsmåde reducerer og lukker 
for en del af de forskellige stemmer på et meget tidligt tidspunkt i 
dialogen. På den anden side er det deltagerne selv, der foretager 
udvælgelsen og dermed dem, der bestemmer og konkretiserer 
udgangspunktet for den efterfølgende samtale. Det er således 
mere et spørgsmål om at strukturere dialogen end om at lukke 
tidligt ned for en del af de multiple stemmer (Phillips, 2011). 
Det var min mening, at jeg sammen med en tolk skulle cirkulere 
og få en fornemmelse af, hvad der blev diskuteret i de forskellige 
grupper. Men her svigtede tolkens evner, da hun var en meget 
ung pige, der tydeligvis ikke havde prøvet lignende situationer før. 
Derfor faldt det ikke naturligt at have hende til at gå rundt blandt 
deltagerne. Da jeg selv ønskede at være i baggrunden og ikke blande mig i processen, undlod jeg at 
forstyrre med spørgsmål. Men jeg observerede en livlig debat i alle tre grupper og opfattede, at de igen tog 
opgaven seriøst og tog sig tid til at løse den. De satte sig på jorden og bredte fotografierne ud, samlede 
dem i grupper og skiftede dem ud efterhånden, som de kom frem til en prioritering af vigtigheden.  
5.4.5 Opfølgende interviews 
Jeg bad dem herefter udvælge én fra hver gruppe, som skulle være gruppens talsmand i et interviews med 
mig. Med denne metode er det naturligvis vanskeligt at afgøre, i hvor høj grad de efterfølgende interviews 
udtrykker de ting, grupperne snakkede om og kom frem til, eller om de i højere grad er udtryk for netop 
de tre talsmænds meninger. At dømme ud fra forløbet af workshoppene, hvor alle deltog aktivt i 
forhandlingerne, har jeg grund til at antage, at alle er blevet hørt, at interviewene derfor kan tages som en 
opsamling på de argumenter og fortællinger, der kom frem i gruppernes forhandling. 
I interviewsituationen placerede jeg mig ved siden af interviewpersonen, for at vi sammen kunne kigge på 
fotografierne. Det virkede meget ligesindet, fordi det ikke blev en ansigt-til-ansigt dialog, som måske kan 
virke intimiderende og afhørings-agtigt for den interviewede. Dog forekom der eksempler på, at den 
interviewede løbende igennem interviewet gerne ville bekræftes i, at han gjorde det rigtigt.  
 
 
 
5.2 Workshop med UWABAs cyklister 
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Fx her, hvor Erick er ved at afslutte en fortælling om regeringens manglende konsekvens i forhold til små 
erhvervsdrivende, der optager pladsen på cykelstierne:  
F: I think that the government is supposed to do the enforcement for the business men to put their 
shops far away (from) the road in order to give a chance to other road users. Is it okay? 
Interviewer: Yeah…that’s okay. (Gruppe 2, 88-90) 
Jeg forsøgte at tage højde for dette ved at positionere mig selv i øjenhøjde med de interviewede ved at lytte 
aktivt og nærværende og ved konsekvent at bekræfte deres udsagn med anderkendelse som fx ”hm”, ”yeah” 
og nik. 
Interviewene blev gennemført uden en egentlig spørgeguide, da jeg ønskede at lade deltagerne selv styre 
dialogen ud fra de temaer, de var kommet frem til i grupperne. Idet fotografierne afspejler den konkrete 
verden, tog interviewene naturligvis også udgangspunkt i dette. Men jeg oplevede, at de var gode til at 
reflektere også ud over den konkrete fysiske situation, som var afbilledet og kunne forholde sig til mine 
udvidede spørgsmål, hvor jeg med en narrativ tilgang forsøgte at spørge ind til deltagernes erfaringer og 
oplevelser. 
5.4.6 Gruppeinterview med ”Young Urban Professionals” 
I et gruppeinterview er den social interaktion mere omfattende end i det individuelle interview, hvorfor min 
opgave som interviewer først og fremmest er at håndtere de sociale dynamikker blandt deltagerne og få 
deltagerne til at tale sammen og på den måde muliggøre den sociale interaktion i gruppen (Halkier, 2009, s. 
49). 
For at skabe en tryg, uformel ramme for interviewet forsøgte jeg i første omgang at få det lagt i deltagernes 
egne omgivelser. Men efter flere dages dialog omkring dette fornemmede jeg, at det ikke var en praktisk 
mulighed, og jeg inviterede dem derfor til at komme til mit hotel, hvor vi kunne sidde i en stille gårdhave 
med skygge og grønne omgivelser. Jeg frygtede, at dette ville forstørre kløften mellem hende den rige, hvide 
forsker og dem, som fattige afrikanere. Men da de alle tre var af velstående forældre, virkede kontrasten 
umiddelbart ikke til at skræmme dem. Dog gav det en relation af gæst-værtinde, som jeg gerne ville have 
undgået. I starten af interviewet fornemmede jeg en ulige relation i den sociale interaktion, idet de 
positionerede sig selv som eleverne, der skulle svare korrekt på lærerens spørgsmål. Men i løbet af 
interviewet forskubbedes balancen, og deltagerne overtog efterhånden rollen som dem, der skulle lære mig 
noget om deres kultur (Høyer(5), 2012). At deltagerne kendte hinanden på forhånd gav altså en god 
dynamik og en god stemning i interviewet, men jeg er samtidig bevidst om, at det indbyrdes hierarki kan 
have påvirket deltagernes udsagni retning af større konsensus end de måske ville have givet udtryk for i 
individuelle samtaler. 
Deltagerne i interviewet var6:  
 
 Nduko – 23 år og Bachelor i økonomi. Nyansat i telefirmaet TIGO som "Consumer satisfaction and 
sales executive”. 
 Theo - 25 år og nyuddannet. Bachelor i jura, aktuelt jobsøgende. 
 Jasin – 17 år, færddigjort “0-level” 2011, venter på at kunne starte på universitetet 
 
 
                                               
6 Deltagernes naven er anonymiseret. 
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Deltagerne er karakteriseret ved: 
 de er unge mænd 
 ingen af dem er aktuelt bilejere 
 de er enten studerende eller i starten af deres professionelle karriere og nærmer sig derfor 
kategorien potentielle bilejere 
 de har dagligt behov for at transportere sig til job eller uddannelse (Theo har som jobsøgende ikke 
i øjeblikket dette behov, men har haft det for nyligt som studerende og får det igen ved sit første 
job) 
 de benytter primært offentlig transport (Jasin ejer dog en cykel og bruger den af og til) 
Da jeg også her i gruppeinterviewet ønskede at åbne op for deltagernes egne perspektiver og erfaringer, er 
interviewet gennemført uden brug af spørgeguide, men med udgangspunkt i de fotografier, som UWABAs 
cyklister har taget. Jeg benytter den anden form for fotometode, som beskrevet i afsnit 5.2, hvor jeg lader 
deltagerne snakke ud fra allerede eksisterende fotomateriale. Det er naturligvis en metodisk overvejelse, 
om deltagerne ville have fortalt andre historier på baggrund af deres egne producerede fotografier, som 
sandsynligvis ville have vist en anden transporthverdag end cyklisternes fotografier. Men jeg ønskede med 
denne metode at høre, hvordan YUP forholdt sig til den virkelighed, som cyklisterne havde indfanget. 
Konkret valgte YUP fx et fotografi af et meget ødelagt, beskidt beboelsesområde som én af de vigtigste 
barrierer for at cykle. Dette motiv havde de sandsynligvis ikke selv fotograferet, idet de i interviewet gav 
udtryk for, at de netop ikke færdes i disse områder af byen. I denne situation valgte de således et motiv, der 
bekræftede deres egen forestilling om, hvordan det ser ud i de pågældende områder, og på den måde 
fungerede fotografierne metodisk godt. 
Derudover ønskede jeg også at få erfaringer med, hvordan de to 
fotometoder kunne fungere i praksis, og hvilken type datamatierale de 
kunne frembringe. 
Fotografierne fungerede i sig selv godt, idet de var med til at 
præsentere og sprede perspektiver og temaer ud for deltagerne. Men 
min hensigt med at initiere en dynamisk dialog imellem deltagerne, 
hvor alle fik mulighed for at komme til orde i en forhandling om 
konsensus, som jeg kunne observere, kom ikke til at fungere fuldt ud. 
Med ordvalget ”with each other” (Bilag 2) opfattede de, at de skulle 
diskutere indbyrdes, inden de fremlagde en samlet mening for mig. De indledte derfor små forhandlinger 
med hinanden, som de foretog hviskende og på swahili og forsøgte at nå til enighed om en fælles holdning. 
Så på trods af min opfordring ”Please be clear in your argumentation” (Bilag 2) fik jeg altså ikke gjort klart nok, 
at jeg var lige så interesseret i selv processen og den måde de nåede frem til konsensus på, som jeg var i at 
høre resultatet. Her blev det tydeligt, at Nduko var den førende i gruppen. Han tog initiativet og 
signalerede, hvad der var vigtigt, og så diskuterede de ud fra det udgangspunkt. Efter et stykke tid, hvor jeg 
også forsøgte at give plads til de andre to ved at stille spørgsmål direkte til dem, blev diskussionen dog 
mere lige og alle fik mere plads. Der opstod endog uenighed om forskellige emner, og de var gode til at 
byde ind og supplere hinanden med yderligere aspekter omkring fotografiernes problemstillinger. De var 
gode til både at komme ind på personlige historier i relation til oplevelser og erfaringer samt til at 
reflektere på et mere abstrakt niveau. På den måde var det tydeligt, at jeg havde fat i uddannede unge 
mennesker, der var vant til at bidrage til diskussioner og vant til at blive hørt og lyttet til. De var vant til, at 
deres mening talte, hvilket gjorde, at de et langt stykke hen ad vejen selv holdt diskussionen kørende uden 
min intervention (Høyer(5), 2012). 
 
 
5.3 Deltagerne i gruppeinterview 
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5.5 Databehandling 
5.5.1 Transkribering 
Alle interviews er optaget på lydfil og efterfølgende transkriberet – baggrundsinterviewene dog kun i 
relevante brudstykker. Jeg er bevidst om, at transkriberingen reducerer data, fordi den kun er en tekstlig 
repræsentation af data og ikke indfanger stemninger og kropssprog (Halkier, 2009, s. 70). Jeg har 
gennemgående forsøgt at markere grin og latter, da det har stor betydning for fortolkningen af det sagte. 
Desuden har jeg markeret pauser og tøven, samt når der blev sagt noget, som ikke kunne forstås. Jeg er 
bevidst om, at en dialog på engelsk mellem mennesker, hvor ingen har engelsk som modersmål, kan være 
præget af sproglige misforståelser eller mindre nuanceret sprogbrug. Dette aspekt spillede også ind på mit 
valg af analysestrategi, idet jeg fandt det nødvendigt at anvende en strategi, der lagde mere vægt på indhold 
end på det specifikke ordvalg. Tilmed har jeg i analysefasen genhørt passager i lydfilerne for at lade det 
originale sagte være bærende for fortolkningerne. Alle navne er anonymiseret i transkriberingerne. 
5.5.2 Kodning og kategorisering 
Jeg har kodet mine data i tre faser for at nå frem til en meningsfyldt kategorisering af datamaterialet 
(Halkier, 2009, s. 73). I den første kodning identificerede jeg aktører og handlinger på alle fotografierne og 
samlede dem i temaer. Dernæst identificerede jeg narrativer i datamaterialet fra interviewene, gav dem hver 
en overskrift, samlede dem i tematiske hovedoverskrifter og sammenholdt disse med kategoriseringen af 
fotografierne. Til sidst systematiserede jeg kodningen ved at identificere skurke og helte, ros og ris, 
kontraster, sammenligninger og positioneringer inden for hvert tema for at komme frem til den endelige 
kategorisering af temaer.  
Samtlige fotografier samt transkriberinger af interviews er vedlagt i bilag 3-10. Lydfiler af interviews er 
vedlagt på en CD. Datamaterialet er herved åbent for andre, der måtte ønske at bruge det. 
5.6 Opsamling 
Jeg har i dette kapitel redegjort for min metode og de valg, jeg har truffet undervejs og reflekteret over min 
egen rolle som forsker. Set i refleksionens bakspejl er der naturligvis ting, jeg kunne have ønsket at gøre 
anderledes, og ting jeg gerne ville have haft mere tid til at udforske. Fx ville jeg gerne have tilbragt mere tid 
sammen med de tre YUP for at få en større indsigt i, hvorfor de i mange sammenhænge ikke følger deres 
politisk korrekte holdninger op med en tilsvarende ansvarlig ageren i deres praktiske hverdag. 
Men i virkelighedens verden kom undersøgelsesdesignet til at se ud som beskrevet, og ved at eksplicitere 
de metodiske konsekvenser af mine valg og fravalg har jeg forsøgt at sikre opgavens forskningsmæssige 
kvalitet. 
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6 Konteksten Dar es Salaam 
Jeg valgte at arbejde med Dar es Salaam som case, fordi min forudgående research viste, at cykelfremme 
allerede var på dagsordenen både fra myndigheders og interesseorganisationers side. Bl.a. gennemførte den 
tanzanianske regering (støttet af Verdensbanken) et stort pilotprojekt i bydelen Temeke i 1990’erne med 
en lang række initiativer for at fremme ikke-motoriseret transport (Pendakur V. S., 2005). Desuden deltager 
regeringen i FNs Share the Road Programme og er med i den internationale organisation Sustainable Cities 
International. 
Derudover fik jeg etableret en god og konstruktiv dialog med den lokale cykelorganisation UWABA. 
Gennem dokumentationen af organisationens arbejde på deres hjemmeside, vurderede jeg, at UWABA var 
en seriøs og samarbejdsvillig partner til mit projekt. Udover UWABA fik jeg også kontakt med en 
miljøorganisation Forum for Climate Change, som med et klimaperspektiv også arbejder for cykelfremme i 
Dar es Salaam. 
Min første research gav indtryk af Dar es Salaam som typisk for mange af de store afrikanske byer, hvorfor 
min analyse kunne tænkes i et større perspektiv. Den følgende redegørelse for konteksten er naturligvis 
lokalt situeret, men er samtidig typisk for mange af de problemstillinger, som andre afrikanske byer også 
står overfor. 
6.1 Byens struktur og vækst 
Den eksisterende litteratur om mobilitet i et udviklingsperspektiv peger på, at lav mobilitet, social 
eksklusion og fattigdom hænger sammen i mange afrikanske byer, hvis struktur stadig er præget af sporene 
fra kolonialtiden (Myers, 2010) (Lewinson, 2006) (Olvera & Didier Plat, 2003) (Potter & Loyd-Evans, 1998) 
(Grieco & Urry, 2011) (Rakodi, 1997).  
Dar es Salaam er ingen undtagelse. De tidligere kolonimagter har sat tydelige spor i arkitekturen og i byens 
struktur, som stadig kan ses i dag, og som påvirker den måde byen udvikler sig på. Da transport og cyklisme 
er noget, der udfolder sig i byens fysiske rum, har denne kontekst stor betydning for indbyggernes mobilitet 
og transportadfærd og på de fortællinger, der skabes omkring cykelkultur. 
I et officielt diskussionsoplæg til Dar es Salaams Urbane Transport Politik og Strategi, november 2011 står 
der følgende i introduktionen: 
It is important to make Dar es Salaam a livable city; a city that provides equal opportunity to all 
citizens to reduce poverty and improve living conditions, health and well-being; reduces commuter 
stress and enables access to destinations of employment, education and services. (SCBP, 2011, s. 1) 
Hermed sættes dagsorden og ambition for byens problemer relateret til transport og mobilitet. Men 
hvordan lever myndighederne op til denne målsætning?  
I det følgende vil jeg beskrive forholdene i Dar es Salaam, som giver et billede af en by, der på nuværende 
tidspunkt ikke giver lige muligheder for alle borgere til at reducere fattigdommen og forbedre deres 
livsvilkår, sundhed og almene tilstand, og en by der ikke giver alle borgere lige adgang til destinationer med 
beskæftigelse, uddannelse og service.  
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6.1.1 Urbanisering 
Som i mange andre storbyer i landene syd for Sahara er Dar es Salaam udfordret af en massiv 
befolkningstilvækst. I perioden 1996-2000 voksede befolkningen årligt med 6.1 % (Sohail, Maunder, & Miles, 
2004), og i dag tæller byen mere end 3,5 millioner mennesker (se figur 6.1). Ifølge FNs fremskrivning vil 
befolkningen i Dar es Salaam i 2025 være vokset til over 7 millioner (se figur 6.1). Dette skaber et stort 
pres på byens kapacitet på alle områder. Trafikken i dag er allerede præget af trafikpropper og trafikkaos, 
og det forventes, at bilparken vil tredobles i 2030, hvilket svarer til, at den gennemsnitlige fart for køretøjer 
i byen vil falde fra 25,8 km/t til 8,5 km/t, hvis ikke der sættes aktivt ind (JICA, 2008, s. 2).  
 
6.1 Befolkningstilvækst i Dar es Salaam 
Byen udvider sig ekstremt hurtigt og breder sig primært langs de store hovedtrafikårer, som udgår fra 
bycentrum ved havnen (kaldet ”Central Business District” CBD). Og zonerne mellem de store veje fyldes 
med spontane og utilsigtede bosættelser (Olvera & Didier Plat, 2003, s. 287). På trods af, at den 
tanzanianske regering har distribueret byggegrunde igennem et ekstraordinært program, imødekommer det 
kun 1/5 af behovet. Det betyder, at 80 % af alt nybyggeri sker i uhumske og underservicerede områder 
(Myers, 2010, s. 12). 
6.1.2 Arven fra kolonitiden 
Denne organisering stammer grundlæggende tilbage fra kolonitiden, hvor byplanlæggerne adskilte 
befolkningen med et bymæssigt design, der formaliserede de sociale grænser mellem byens befolkninger, 
som stadig kan ses i byen i dag (Markes, 2011, s. 67). Kernen i bystrukturen fulgte den klassiske britiske 
koloniale byplanlægning med et centralt administrations- og handelsområde flankeret af et lavt befolket 
beboelsesområde for eliten og tæt befolkede områder inde i landet for de fattigere indbyggere. Gennem 
hele kolonitiden blev dette racemæssige hierarki i byen opretholdt, og på trods af at den første 
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uafhængighedsregering forsøgte at eliminere disse racemæssige kategorier i bebyggelserne, omtales 
bydelene stadig som Uhindini (afrikansk område), Uzunguni (europæisk område) og Uswahilini (asiatisk 
område) (Lewinson, 2006, s. 471).  
 
6.2 Dar es Salaams udvikling 1945-987.  
Figur 6.2 viser, hvordan byen har udviklet sig siden 1945, og hvordan den i dag stadig er præget af den 
oprindelige koloniale struktur. I 1980’erne var byens spatiale ekspansion relateret til en overlevelsesstrategi 
for mange af byens indbyggere.   
                                               
7 Kilder: 1945-92 luftfotografier fra 1945, 1967 og 1978, satellitfoto fra 1992, 1998-udvikling: feltarbejde af forfatterne 
til artiklen Peri-urban development in Dar es Salaam (Briggs & Mwamfupe, 2000). 
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Mange opkøbte land og flyttede til udkanten af byen, fordi den økonomiske krise gjorde, at de var nødt til 
at producere deres egne fødevarer for at overleve (Briggs & Mwamfupe, 2000, s. 804). For at lette 
transporten til og fra byen bosatte de fleste sig langs de store hovedveje, og dermed voksede byen i denne 
periode som tynde fingre ud fra bymidten. Byen havde på det tidspunkt et stort intra-urbant 
transportproblem, fordi den eneste udbyder af offentlig transport var det statsejede Usafiri Dar es Salaam 
(UDA). Deres busser var altid overfyldte, tidsplaner var irrelevante eller ikke-eksisterende og 
transporttiden kunne være enorm, og dette vedvarende transportproblem påvirkede byens udvikling (Briggs 
& Mwamfupe, 2000, s. 804). Folk valgte at bosætte sig tæt på de områder, hvor der var beskæftigelse 
primært i byens centrum, så det var muligt at gå til arbejde, eller også så tæt på hovedvejene til byen, hvor 
busserne opererede. Områderne mellem hovedvejene var utilgængelige for bustransport, og sammen med 
den lave rate af private biler, gjorde det adgangen til disse områder svært tilgængelige. 
I begyndelsen af 1990’erne, hvor de strukturelle tilpasninger begyndte af virke på økonomien, havde folk 
ikke længere samme behov for at bruge udkantsområderne som overlevelseszoner. I stedet blev de perifere 
områder af byen nu i højere grad brugt til at investere i kommercielt landbrug, som kunne producere 
fødevarer til byens indbyggere. Samtidig blev UDA privatiseret, og man tillod små operatører at komme ind 
på markedet, hvilket ændrede transportmulighederne dramatisk (Briggs & Mwamfupe, 2000, s. 805). Især de 
små minibusser (dala dala) begyndte at operere på de mindre off-road veje, hvilket har muliggjort flere 
bosættelser i områderne i mellem hovedvejene. Men på trods af de forbedrede transportmuligheder internt 
og på tværs af bosættelsesområderne er byen stadig splittet både funktionelt og geografisk. Centrum for 
handel, beskæftigelse, administration og sundhedsservice er stadig koncentreret i bymidten ved havnen, 
hvilket også betyder fortsat stigende behov for transport mellem beboelsesområderne og bymidten (Olvera 
& Didier Plat, 2003, s. 288). Det nuværende transportsystem og infrastrukturen har svært ved at klare den 
demografiske og geografiske vækst i byen og kan ikke imødekomme de basale transportbehov for især de 
fattigste indbyggere, hvilket er med til at øge den sociale eksklusion og dermed fattigdommen (Olvera & 
Didier Plat, 2003, s. 288). 
I et forsøg på at forbedre transportsystemet har TANROADS (The Tanzania National Roads Agency) lagt 
en plan for implementering af hurtige busruter, som skal øge både fremkommeligheden og sikkerheden for 
buspassagerer. Implementeringsplanen er et aktuelt eksempel på, at den traditionelle måde at tænke byen 
på, stadig præger planlægningen af byens udvikling.  
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6.3 Implementering af Bus Rapid Transport System i Dar es Salaam8 
Som planen viser i figur 6.3, udgår de fire først prioriterede ruter alle fra bymidten og følger de fire store 
hovedveje ud af byen (Morogoro Road, Nyèrere Road, den sydgående Kilwa Road og den nordgående 
Bagamoyo Road). Først i fase 5 og 6 i planen påtænker man der at etablere busruter på tværs af områderne 
imellem de store veje.  
6.1.3 Dualitet i vejnetværk 
Denne fortsatte strukturtænkning i byplanlægningen giver en dualitet i vejnetværket med store kontraster 
mellem de store veje og de mindre adgangsveje i de perifere ikke-planlagte byområder, hvor folk bor. 
Hovedfærdselsårerne er i nogenlunde god stand, hvorimod de mindre veje oftest ikke er asfalteret og 
derfor hullede og ujævne. Vejene i de ikke-planlagte områder bliver typisk først anlagt efter bosættelserne, 
hvorfor det ofte skaber store problemer både teknisk (i forhold til uegnet jordbund) og socialt (hjem og 
små forretninger må ofte rives ned for at få plads til at udvide vejen) (Olvera & Didier Plat, 2003). Oftest er 
det blot grusveje, som hurtigt bliver meget plørede ved regnfald. Det gør det svært om ikke umuligt for 
biler og busser at køre i, og for fodgængere og cyklister er det også tit forbundet med fare, da der hverken 
er plads ved siden af vejen eller specielle baner/stier at færdes på. Vejsiderne er ofte optaget af 
småhandlende, parkerede biler og endda uautoriserede affaldsbunker. Regn og oversvømmelser kan også 
gøre de daglige gåture besværlige pga. sammenbrudte broer og veje, som er med til at isolere beboerne i 
deres boligområder.  
  
                                               
8 Plan udleveret af TANROADS under interview. Januar 2012. 
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6.2 Transportsystemet Dala dala 
Størstedelen af de fattige indbyggere i Dar es Salaam er dybt afhængige af den offentlige transport. I 
slutningen af 1990’erne foregik 43 % af samtlige ture med offentlig transport (Howe & Bryceson, 2000)9. 
Det statsejede UDA kunne ikke klare sig i konkurrencen med de små private operatører og deres 
markedsandel faldt drastisk, således at praktisk taget al passagertransport i dag varetages af private (Olvera 
& Didier Plat, 2003, s. 291), som opererer i små minibusser, de såkaldte dala dala’er. Sarah Markes 
beskriver i bogen Street Love dala dala’erne sådan her:  
Love-them-yet-hate-them, Daladalas are the main form of transport for many of Dar’s inhabitants. 
Often overloaded and performing daring traffic stunts they are a symbol of the city that could not 
function without them. The shouting of their touts and the hoots of their drivers’ horns provide an 
integral part of Dar’s soundtrack (Markes, 2011) 
Transportsystemet med dala dala’erne har udviklet sig uden nævneværdig regulering fra offentlige 
myndigheder, hvilket betyder, at der ikke er nogen overordnet koordinering af busruter for byen som 
helhed. Dala dala-operatørerne fokuserer på de mest profitable ruter og kunder, hvilket blandt andet har 
den konsekvens, at de fleste ruter udgår fra CBD, og at det dermed bliver besværligt og tidskrævende at 
transportere sig på tværs af byområderne, fordi alle ruter går ind over bycentrum. Desuden tager dala 
dala’erne kun nødigt skolebørn med i myldretiden, da de kun betaler halv pris af en voksenbillet (Sohail, 
Maunder, & Miles, 2004). 
6.3 Mobilitet og fattigdom 
Mobiliteten er defineret som antal ture pr. person pr. dag, og denne var i Howe & Brycesons undersøgelse 
fra 2000 på 1.9 i Dar es Salaam (Howe & Bryceson, 2000), dvs. at borgerne i byen i gennemsnit 
transporterer sig færre end 2 ture om dagen. Sammenholdt med at omkring 50 % af turene foretages til 
fods, og at 40-50 % disse gåture er under 2 km og 40 % mellem 2-5 km (Howe & Bryceson, 2000), tegner 
det et billede af en bybefolkning, der ikke transporterer sig ofte over længere afstande. Dette er især 
gældende for den fattige del af befolkningen, der ikke har økonomiske resurser til at investere i eget 
motoriseret køretøj eller til at betale for den offentlige transport. De fattige bruger en uforholdsmæssig 
stor del af deres indkomst til daglige transportomkostninger. I bydelen Temeke estimeres fx at indbyggerne 
bruger 25 % af deres indkomst på transport (Pendakur V. S., 2005, s. 73).  
                                               
9 Det har ikke været muligt at fremskaffe mere aktuelle data for, hvordan turene fordeler sig på transportformer. 
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6.4 Den onde cirkel af mobilitet og fattigdom10 
 
Rwebangira illustrerer sammenhængen mellem lav mobilitet og fattigdom med ”Den onde cirkel af mobilitet 
og fattigdom”, som ses i figur 6.4. Personer med lav indkomst er nødsaget til at bosætte sig i områder, hvor 
husene ikke er for dyre. Samtidig har de begrænsede midler til at benytte den offentlige transport og er 
tvunget til at foretage dagens ture til fods. Dette begrænser igen mulighederne for adgangen til jobmarkedet 
og varemarkeder med de bedste priser, hvilket påvirker indkomsten negativt og dermed forstærker den 
onde cirkel. 
Den lave mobilitet for beboere i de ikke-planlagte områder hænger også sammen med dualiteten i 
vejnetværket, da de fleste indbyggere i disse boligområder også har længere afstand til den nærmeste vej og 
et busstoppested (Ferreira & Griffin, 1996). Adgangen til bycentrum afhænger således ikke kun af 
omkostningerne og afstanden til byen, men i høj grad også af afstanden til asfaltbelagte veje og til det 
nærmeste stoppested for dala dalas samt fremkommeligheden på de perifere sideveje i de ikke-planlagte 
boligområder (Olvera & Didier Plat, 2003, s. 290).  
En undersøgelse (Human Ressource Development Survey) udført af Verdensbanken dokumenterede i 1993, 
at beboere i ikke-planlagte boligområder generelt havde dårligere adgangsbetingelser til byens faciliteter så 
som ringere adgang til markeder, uddannelsesinstitutioner, sygehuse og vand (Ferreira & Griffin, 1996). En 
mere aktuel undersøgelse Listening to Dar es Salaam11 foretaget i juni 2012 om borgernes syn på udbuddet 
og levering af den offentlige service viser fx, at 3 ud af 4 husholdninger i Dar es Salaam ikke har direkte 
adgang til drikkevand (Twawesa(1), 2012). Begrundelsen for ikke at have direkte adgang er, at der ikke er 
vandforsyning i boligområderne, og at det er dyrt at betale for forsyningen. Tilmed fungerer hver 4. 
offentlige vandpost ikke, og uden denne adgang til offentligt vand ender indbyggerne med at betale 5 gange 
                                               
10 Figuren er konstrueret med mine egne tilføjelser på baggrund af Rwenbangiras artikel (Rwebangira, 2001). 
11 Listening to Dar es Salaam er et pilotprojekt designet til at teste om data, som er relevante for den offentlige service, 
kan indsamles hurtigt og relativt billigt ved at bruge ny teknologi og en høj frekvens af mobiltelefonundersøgelser. 
Pilotprojektet er støttet af Verdensbanken (Twawesa, 2012). 
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så meget for vandet end den officielle pris. Dette er et eksempel på, hvordan den lave mobilitet ikke bare 
fastholder, men faktisk forværrer fattigdommen i de ikke-planlagte boligområder. 
Samme undersøgelse viser, at 60 % af byens fattigste husholdninger ikke har adgang til elektricitet 
sammenlignet med kun 20 % af de rigeste, og begrundelserne er igen både manglende finansielle resurser til 
at bliver forbundet til strømforsyning og for stor afstand til den nærmeste forbindelse (Twawesa(2), 2012). 
Mobilitet har således stor betydning for de fattiges muligheder for at påvirke deres egne livsvilkår i en 
positiv retning, og byens aktuelle opbygning fordrer ikke en øget mobilitet for de fattige i de ikke-planlagte 
områder. 
6.4 Udviklingen i den uformelle økonomi 
Udviklingen i den uformelle økonomi og dermed også beskæftigelsesstrukturen i Dar es Salaam spiller også 
en rolle i den måde byens rum bliver brugt på. Som følge af den voldsomt stigende urbanisering og den 
økonomiske krise i 1980’erne, hvor regeringen opgav at forfølge den tanzanianske socialistiske model 
Ujamaa, indførtes økonomiske strukturreformer, som skulle få den tanzanianske økonomi på fode igen. Det 
betød bl.a. at andelen af mennesker ansat i formelle jobs faldt fra 84 % i 1978 til 36 % i 1991 (Tripp, 1997, s. 
187). Tal fra ILO (International Labour Organisation) viser, at de uformelle job udgjorde 60 % af alle job i 
byen i 2002 (Brown, Lyons, & Dankoco, 2010, s. 666). Gadehandlere udgør den næststørste gruppe i den 
uformelle økonomi12 og er kendetegnet ved at deres økonomiske aktivitet og overlevelse afhænger af 
adgangen til gader eller andre offentlige områder. I en undersøgelse af af disse gadehandlere fra 2010 skriver 
forfatterne således:  
It was commom to hear people througout the city proclaim their right to conduct business in the 
streets based on their Tanzanian citizenship. From this perspective, alle Tanzanians have an equal 
right to use public space for their own personal economic advantage (Brown, Lyons, & Dankoco, 
2010, s. 38). 
For dem der i dag driver deres forretning på gaderne, defineres det offentlige rum efter graden af 
tilgængelighed for økonomisk aktivitet. Enhver meter af gader, sideveje og parker er potentielle 
markedspladser, og det vigtigste for gadehandlerne er at sørge for, at deres handelssteder er stabile og 
uforstyrrede, så deres kunder kan handle i ro og fred (Brown, Lyons, & Dankoco, 2010, s. 38). På den måde 
har de økonomiske og beskæftigelsesmæssige strukturer også betydning for, hvordan byens rum bliver 
brugt, og hvem der påkalder sig retten til at gøre brug af pladsen. Den eksplosive vækst i antallet af 
gadehandlere har dog ikke medført en tilsvarende stigning i politisk indflydelse. Tværtimod har 
myndighederne progressivt marginaliseret gadehandlerne ved at ulovliggøre deres aktiviteter, og siden 2004 
har det været lovpligtigt for alle erhvervsdrivende at være registreret og have licens, hvilket er forbundet 
med urealistiske høje omkostninger for de små gadehandlere (Brown, Lyons, & Dankoco, 2010, s. 675).  
                                               
12 Den største gruppe er mennesker, der arbejder i hjemmet. 
35 
 
Howe & Bryceron peger også på, at folk i den uformelle sektor fx 
småhandlende og gadesælgere har et mere uregelmæssigt 
transportmønster end blot pendling langs de store veje, hvor der er 
offentlige transportmuligheder (Howe & Bryceson, 2000). Fx denne 
unge mand (foto 6.5) som skaffer sin daglige indkomst ved at 
bevæge sig rundt i boligområderne med sin mobile kaffemaskine og 
sælge kaffe og peanutskager på gaden. Han har behov for at kunne 
komme rundt i lokalområdet, men har ikke brug for at pendle til 
centrum.  Mulighederne for at bevæge sig inden for og på tværs af 
boligområderne har indflydelse på de fattiges muligheder for at 
forbedre deres livsvilkår bl.a. fordi det har stor betydning for 
mulighederne for at etablere og opretholde sociale netværk. 
6.5 Opsamling 
Gennem dette kapitel har jeg svaret på det andet arbejdsspørgsmål, 
om hvordan disse temaer danner kontekst for narrativer om 
cykelkultur.  
Kort opsummeret er konteksten præget af en kraftig urbanisering, 
der allerede skaber kaotiske trafikforhold med lav fremkommelighed og lav sikkerhed til følge. Byens 
strukturelle dualitet påvirker den sociale struktur i byen ved at underbygge den sociale eksklusion af 
befolkningen i de ikke-planlagte områder, hvilket fastholder og i nogen grad forøger fattigdommen. Aktører 
som gadehandlere og dala dala’er er en integreret del af byens funktionalitet, som begge rummer nogle 
indbyggede dilemmaer i forhold til mobiliteten generelt og specifikt i forhold til cykeltrafikken.  
  
 
6.5 Mobil kaffesælger  
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7 Narrativ analyse 
Formålet med fotoprocessen var gennem visuelle data at fremtegne cyklisternes egen subjektive forståelse 
af emnet og derigennem definere og indkredse de temaer, der var vigtige for dem. I den første del af 
analysen vil jeg derfor redegøre for, hvordan cyklisterne selv tegner billedet af cyklisterne i byen, hvordan 
de definerer deres egne mål, og hvilke modstandere de ser, som står i vejen for at nå målet. Konflikterne 
mellem cyklisterne og deres modstandere giver anledning til opstille en række temaer, som vil være 
udgangspunktet for anden del af analysen. Derudover har jeg suppleret med temaer fra andre respondenter 
samt fra litteraturen. 
I anden del af analysen vil jeg således sammenholde cyklisternes narrativer med narrativerne fra gruppen af 
potentielle cyklister (YUP), som jeg har valgt at arbejde med. Dette gør jeg for at se, om der opstår 
dilemmaer mellem cyklister og en potentiel cyklistgruppe, og hvilke spørgsmål det giver anledning til at 
stille. Analysens formål er ikke at fremkomme med færdige løsninger, men derimod at stille spørgsmål, som 
vil være relevante for organisationer og myndigheder at arbejde med i forhold til transportudviklingen i Dar 
es Salaam. 
7.1 Cyklisterne sætter scenen 
Givet den valgte fotometode, hvor cyklisterne har kameraet i hånden, bliver historien fortalt ud fra deres 
perspektiv, og hovedpersonerne bliver naturligvis cyklisterne som gruppe. Fotografierne kan overordnet 
kategoriseres i tre hovedtyper:  
1. Situationer, der møder cyklisten 
2. Andre cyklister i bybilledet 
3. UWABAs cyklister 
Alle tre typer af motiver er med til at beskrive, hvordan cyklisterne konstruerer narrativer om deres egen 
rolle og position i trafikkulturen i Dar es Salaam.  
Fotografierne tegner først og fremmest et billede af cyklister som folk, der bruger cyklen til at skaffe sig den 
daglige indkomst. Æg, kokosnødder og store sække bliver fragtet til markeder både på almindelige cykler og 
på de såkaldte Gutta’er (ladcykler) (7.1A, B & C). Handikappede på speciallavede cykler er også 
repræsenteret som en betydelig gruppe på fotografierne (7.1D).  
 
 
 
 
 
 
 
 
A B C D 
7.1 Karakteristik af cyklister i Dar es Salaam (1)  
 
Men deltagernes fotografier fremtegner også en tredje gruppe af cyklister, nemlig dem der bruger cyklen 
som daglig transport til og fra arbejde, uddannelse eller andre destinationer. Denne gruppe er primært 
repræsenteret ved unge mænd klædt i almindeligt pænt tøj (skjorte, bukser og klip-klappere) med 
varierende kvalitet af cykel ofte med en lille taske enten på bagagebærer eller på ryggen (7.1A, B & C), 
hvilket kunne indikere, at cyklisterne er på vej enten til uddannelse eller job. Ud fra fotografierne alene er 
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det ikke muligt at bestemme disse cyklisters sociale status. Klip-klappere og jeans tyder dog på, at det ikke 
er samfundets elite, der benytter sig af de tohjulede, men derudover er der ikke grundlag for at 
kategorisere dem som fattige eller middelklasse. 
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7.2 Karakteristik af cyklister i Dar es Salaam (2) 
 
Det kunne tyde på, at der er en bevægelse mod, at cyklens funktion ikke længere kun er at fragte varer, 
men også benyttes som transportmiddel til at bringe mennesker fra A til B.  
Fotografierne fortæller altså noget om den gruppe, der benytter cyklen som transportmiddel. Men de 
fortæller i høj grad også noget om, hvem der ikke gør. Fx er brug af cyklen som sport- eller fritidsaktivitet 
ikke repræsenteret blandt fotografierne, hvilket kan skyldes, at der ikke er nogen, der bruger cyklen til 
dette formål. Men det kan også skyldes, at dette ikke foregår i byens tætte trafik, men nærmere henlægges 
til mere rekreative områder uden for byen og derfor ikke er en del af cyklisternes daglige transport. Børn 
på cykel er stort set heller ikke indfanget af deltagernes fotolinser, og kan derfor siges ikke at være en 
dominerende gruppe af cykeltrafikanter i det store bybillede.  
Det kan også skyldes, at børnenes transportmønster er begrænset til 
deres lokale boligområde, som pigerne på foto 7.3, der på gåben 
muligvis er på vej til at hente vand eller andet i den medbragte dunk.  
Mine egne observationer bekræfter dette billede af børnene som 
stort set fraværende i den centrale del af byen og langs de store 
hovedfærdselsårer. Ligesom børn kun sjældent observeres i de lokale 
dala dala’er. Derimod er børnene langt mere synlige i de ikke-
planlagte boligområder, hvor de færdes omkring til fods. Kvinder er 
mere synlige i det generelle bybillede - dog ikke som cyklister, men 
oftest afbilledet som fodgængere eller som ventende buspassagerer.  
7.1.1 Marginaliseret gruppe 
Cyklisterne i Dar es Salaam karakteriserer generelt sig selv som en marginaliseret gruppe af trafikanter i det 
store bybillede. Der er ikke mange cyklister på fotografierne, hvilket harmonerer med tallene fra 
pilotprojektet i bydelen Temeke13, som angiver, at kun 3 % af alle ture bliver foretaget på cykel (Pendakur S. 
, 2005). Men fotografierne fortæller alligevel om cyklister som en udsat og trængt gruppe af trafikanter. For 
det første er mange af de afbilledede cyklister taget i farlige og trængte situationer, hvor de enten bliver 
klemt inde mellem biler, dala dala’er, taxier og lastvogne (7.4C) eller bliver tvunget ud på vejen af små 
erhvervsdrivende, der optager pladsen på cykelvejen.  
  
                                               
13 Omtalt i kapitel 6. 
 
 
7.3 Piger i ikke-planlagte boligområde 
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For det andet fornemmer man faren og truslerne på de fotografier, hvor perspektivet er set fra cyklisten, 
der i situationen fx har følt at dala dala’erne var meget tæt på (7.4A), eller at der tårner sig en mur af 
forhindringer foran fotografen (7.4D). 
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7.4 Udsatte og trængte cyklister 
 
Cyklisterne opfatter og beskriver altså sig selv som en form for ofre, der føler sig truet fra mange kanter. 
Deres mundtlige narrativer understøtter denne position som en marginaliseret gruppe, der har svært ved at 
håndhæve deres rettigheder i trafikken og helt bogstaveligt få plads på vejen, og specielt også som en 
gruppe, der har svært ved at råbe myndighederne op. Fx fortæller en deltager om, hvor svært det er at 
trænge igennem til myndighederne med cyklisternes ønsker til byplanlægningen: 
Zaida: Yeah..like in on the planning…we send in our suggestions..like how it were supposed to be. 
We were like real well involved. But when the implementation came…..(smiles)… 
Interviewer: (laugh)…okay? 
Zaida: ..yeah…nothing was there..so…you know (Gruppe 1, 123-26)  
En anden deltager har samme oplevelse: 
Yeah…they’re listening, they promise that “we’ll do that and we’re making the road, but at the end 
of the project they have not done as we need. (Gruppe 2, 53-54) 
Det opleves af cyklisterne som at slå i en pude, fordi myndighederne glider af på cyklisternes ønsker og 
behov. De lader som om cyklisterne har en stemme, men når projekterne implementeres, er der oftest 
ikke taget hensyn til cykelvenlige forhold.  
I interviewet med Joseph fra TANROADS forsvarer han sig mod denne position med denne udtalelse: 
NGO’s and other special groups they are allowed to give their opinion, and that opinion should be 
taken into (?). So we have no problem with that…they are welcome most of them. At the end of 
time during a project anybody from any social regiment (…) can come and give his opinion and then 
we will consider it. We have no problem with that. It’s a policy. So it’s not like someones will – it’s a 
policy. (Joseph, 66-69)  
Han forsøger at give indtryk af, at alle er velkomne til at give deres bidrag til processen, og at det faktisk er 
en principiel beslutning om at høre alle, der vil høres. Men det bliver lidt halvhjertet med kommentaren 
”they are welcome most of them”. Han præciserer ikke yderligere i interviewet, hvem det er, der dermed ikke 
er velkomne, og kommer heller ikke nærmere ind på, hvad det betyder ”at overveje” folks mening. 
Formuleringen er tilpas svag til, at han ikke lover for meget, og citatet bestyrker cyklisternes narrativ om 
samarbejdet med myndighederne; nemlig at de lader som om de lytter, men i sidste ende tager de ikke 
cyklisterne seriøst ved at undlade at tage hensyn til deres råd, behov og ønsker.  
På trods af at deltagerne fra UWABA ofte identificerer sig selv som en del af cyklistgruppen, så positionerer 
de også sig selv som anderledes end den typiske cyklist.  
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7.5 Cyklister fra UWABA 
 
Som det ses af fotografierne i 7.5, afbilleder de sig selv med sikkerhedsudstyr (hjelm og refleksvest) og ved 
at have bedre cykler end dem, der ellers vises på fotografierne. I mange af deres narrativer distancerer de 
også sig selv fra gruppen af cyklister ved at positionere sig som ”dem, der ved” i modsætning til de cyklister 
og andre trafikanter, der ikke ved noget om den rette trafikadfærd. Fx i dette citat, hvor Zaida udstiller 
forvirringen om begrebet service road og ender med selv at have det rigtige svar: 
And in terms….and that’s why sometimes you, you find people they drive into pedestrian 
and…and…because some of the road let’s say for example like this (show picture) has pedestrian 
and cycle lane but still some of them might be driving in here. If you ask him it’s like he, you know, 
“what’s the problem here, this is service road?”…while it’s not a service road. (Gruppe 1, 60-63) 
Det var netop min mening med at vælge cyklister fra UWABA at arbejde med en gruppe, der var mere 
bevidste cyklister end flertallet. Men jeg holder mig naturligvis for øje, at dette betyder, at min udvalgte 
deltagere ikke er repræsentative for den typiske cyklist i Dar es Salaam. 
Der forekommer også enkelte fotografier af kvindelige UWABA-medlemmer med en cykel, men ikke nogen 
hvor de reelt cykler. Derfor stiller jeg spørgsmålstegn ved, om det er til ære for mig, da jeg i min 
introduktion lagde stor vægt på, at de to kvinder der mødte op, også deltog i processen. Dialogen med den 
ene kvinde, der deltog i workshoppen gav mig ikke grund til at tro, at hun selv var aktiv cyklist, hvilket til 
gengæld ikke gjorde, at hendes udsagn var mindre værd end de andre deltageres. Men eksemplet viser blot, 
hvor let mine udstukne rammer kommer til at påvirke dataproduktionen. 
7.1.2 Allierede fodgængere 
Et andet fremtrædende karakteristika for den måde cyklisterne er fotograferet på er, at de ofte er omgivet 
af fodgængere. Cyklister og fodgængere færdes på og deles om den samme plads og er udsat for de samme 
sikkerhedsrisici, dvs. at fodgængere også bliver truet af motoriserede køretøjer især dala dala’er, de bliver 
også presset ud på vejen af småhandlende der fylder, og deres fremkommelighed besværliggøres også af 
andre parkerede biler og lastvogne, affaldsbunker osv. (7.6). 
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7.6 Fodgængere og cyklister deles om pladsen 
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Én af cyklisterne beskriver, hvordan fodgængere og cyklister kommer ud af det med hinanden:  
Yeah…to be honest it’s..it’s a sort of like not aware…lack of awareness, you know, pedestrians they 
don’t know which one is for cyclists, and the cyclists don’t know which one is for pedestrians. But 
even though we have that type of confusion, but still we get along, you know, whenever like a 
pedestrian sees a cyclist come they’ll give the room and..you know..so we don’t have real like 
problem… (Gruppe 1, 33-34) 
Zaida peger her på den forvirring og uklarhed, der hersker i trafikken om brugsretten til de forskellige 
vejtyper, som årsag til at fodgængere og cyklister bliver blandet sammen. Dette aspekt går igen hos en 
anden deltager: 
 
Erick: This (7.7) is the cyclists, they have special bicycle lanes, and 
pedestrians also have a special way, but it is not used as…proper. 
Sometimes cyclists are using pedestrian way, and also pedestrians 
are using the cyclist…so… 
Interviewer: Hmm….so confusion..? 
Erick: Yeah..but it is not a big problem! (Gruppe 2, 123-127) 
 
Det er et gennemgående træk i narrativerne, at det ikke opleves som noget problem, at fodgængere og 
cyklister færdes på den samme plads. Tværtimod nævnes fodgængere og cyklister ofte i flæng og udtrykker 
derved en følelse af at være én samlet gruppe, som kæmper mod især motoriserede køretøjer og 
gadesælgere om at få plads på vejen. Cyklisterne opfatter altså ikke fodgængere som fjender i trafikken, men 
snarere som en slags sammensvorne, der trues af de samme faktorer. 
Jeg har nu redegjort for, hvordan cyklisterne positionerer sig selv dels som cyklister dels som medlemmer af 
UWABA, og hvordan de ser cyklisternes position som trafikantgruppe i Dar es Salaam. Dette har betydning 
for, hvem de selv udpeger som modstandere, og hvilke konflikttemaer der opstår i deres narrativer om 
byens trafikkultur. 
7.1.3 Modstandere 
De ca. 400 fotografier, som er produceret, efterlader et generelt indtryk af en trafikkultur præget af kaos, 
anarki og lovløshed, og de aktører der er med til at skabe disse forhold er først og fremmest de lokale 
busser dala dala’er, lastvogne der læsser varer af, gadehandlere og andre små erhvervsdrivende i vejkanten 
og naturligvis den faktor, der hedder dårlig og mangelfuldt vedligeholdt infrastruktur. Cyklisternes historier 
er således gennemgående struktureret omkring en konstatering af tingenes (dårlige) tilstand sammenlignet 
med den optimale situation set ud fra cyklisternes synsvinkel. 
I forhold til den oplevede virkeligheds verden af kaos og anarki fremstår målet for cyklisterne som at skabe 
en trafikkultur med højere sikkerhed og større fremkommelighed for cyklister. Men vejen mod dette mål er 
brolagt med konflikter med dem, som de opfatter som modstandere. Som nævnt fremstilles disse 
modstandere på fotografierne som de konkrete aktører og fysiske forhindringer, som cyklisterne støder på 
i deres daglige transport. Men i cyklisternes supplerende narrativer tildeles myndighederne (repræsenteret 
ved bl.a. politiet, TANROADS, lokale embedsmænd, regeringen) oftest den overordnede skurkerolle og 
bliver gjort ansvarlige for situationen. Dermed udpeges de også som dem, der sidder med ansvaret for at 
løse problemet. 
 
 
7.7 Julius Nyere Road 
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7.2 Konflikttemaer i cykelkulturen 
Jeg har valgt at strukturere næste del af analysen i forhold til den modstand, der opleves i konflikten mellem 
den aktuelle trafikkultur og den trafikkultur, som cyklisterne kæmper for, og som potentielle cyklister 
måske ser som forudsætning for overhovedet at overveje en ændring af deres transportvaner. Formålet 
med denne struktur er at kunne sammenholde cyklisternes narrativer med narrativer fra den gruppe af 
ikke-cyklister, som jeg har valgt at arbejde med; nemlig ”The young urban professionals” (YUP). Overordnet 
opdeler jeg modstanden i to hovedtemaer: 
Strukturel modstand, som rummer de konflikter, der opstår pga. opbygningen og den funktionelle 
praksis af det tanzanianske samfund og Dar es Salaam som by. Under dette punkt er følgende temaer 
fremkommet: 
 Dualiteten i byens opbygning og udvidelse 
 Organisering af den ”offentlige” transport (dala dala’er) 
 Myndighedernes manglende handlekraft 
 Bestikkelse som en del af trafikkulturen 
Kulturel og social modstand, som rummer de kulturelle værdier og sociale normer, der opfattes som 
barrierer for at flere bruger cyklen som transportmiddel. Denne modstand er samlet i temaet: 
 Cyklen er fattigmands transport  
Desuden integrerer jeg aspekter af den kulturelle og sociale modstand i de strukturelle temaer, da disse 
naturligvis ikke kan adskilles fra den kulturelle og sociale kontekst, de indgår i. 
I det følgende vil jeg analysere både cyklister og YUPs narrativer om de opstillede temaer og derefter så 
vidt muligt forholde det til kontekstbeskrivelsen i starten af opgaven. 
7.2.1 Dualiteten i byens opbygning og udvidelse 
Den måde Dar es Salaam er opbygget på og ikke mindst den måde den udvikler sig på, sætter tydelige spor i 
byens infrastruktur. Deltagernes fotografier bekræfter således den dualitet mellem planlagte og ikke-
planlagte byområder, som er beskrevet tidligere i opgaven (afsnit 6.1.3). Fotografierne nedenfor er 
eksempler på, hvordan deltagerne har fotograferet denne dualitet af både god (7.8A & B) og dårlig 
infrastruktur (7.8C & D).  
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7.8 Dualitet i vejnetværket 
 
Dette forhold giver mig grund til at antage, at deltagerne i høj grad har haft fokus på den stillede opgave om 
at beskrive forhold ved deres daglige transport. De har i mindre grad haft intentioner om udelukkende at 
formidle alle de dårlige eksempler til mig i håb om, at de gennem mig som forsker kunne vise 
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myndighederne, hvor slemt det står til med infrastrukturen. Også i workshoppen havde grupperne fokus på 
både de gode og dårlige situationer. Den ene gruppe trodsede lige frem opgaven om at udvælge 5 vigtige 
emner og valgte i stedet 5 gode og 5 dårlige, som de ville snakke om. En anden gruppe prioriterede de 5 
udvalgte fotografier fra størst til mindst sikkerhed for cyklister: 
Zaida: ….maybe I should explain. The way we have chosen your pictures, we start with the most 
safety one all the way to the worst one 
Interviewer: Okay… 
Zaida: So we chose this as the best one in terms of safety. That what I was trying to 
explain..yeah…so I don’t know…maybe we didn’t understand the question? 
Interviewer: No….it’s fine (Gruppe 1, 7-12) 
Deltageren forklarer her deres fremgangsmåde, men bliver i tvivl, om de har løst opgaven, som jeg 
forventede af dem, og positionerer sig i en underlegen situation i forhold til mig og de udstukne rammer. 
Men jeg forsøger at bringe ham ud af denne situation ved at bekræfte, at det er fint, som de har gjort. 
Metodisk bifaldt jeg naturligvis også denne selvforvaltede proces, da det er et udtryk for, at cyklisterne 
faktisk oplever og anerkender, at der flere steder i byen er tænkt i god infrastruktur for cyklister, og disse 
erfaringer får derfor lov til at styre processen og vidensproduktionen. 
De gode eksempler, som cyklisterne fremhæver, er primært fra de to store hovedveje, der går fra 
bycentrum og ud af byen (Morogoro Road og Julius K. Nyère Road jf. figur 6.2). Cyklisterne lægger vægt på 
infrastruktur, der adskiller de forskellige typer af trafikanter, enten som på foto 7.9B hvor belægningen 
markerer adskillelsen af fodgængere og cyklister, eller som en fysisk barriere der forhindrer de 
motoriserede køretøjer i at krydse ind over. 
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7.9 Gode eksempler  
 
De to ovenstående eksempler imødekommer nogle af de problemer, cyklisterne ellers møder andre steder 
i trafikken: køretøjer, der krydser ind over cyklernes veje og stier, dala dala’er der stopper for at samle 
passagerer op, og slalomkørsel mellem ventende buspassagerer. Desuden nævnes den fordel, at det er rart 
at cykle i skyggen af træerne. Dog er der ofte andre faktorer som fx parkerede biler, der ødelægger 
intentionen med den gode infrastruktur, som denne deltager kommer ind på i kommentaren til foto 7.9A: 
“It is very very fantastic for a cyclist. As you see here, this photo is a cargo bike, yeah..(…) it is 
separating with the cyclists and the pedestrians. Pedestrians have a special way, and the cyclists have 
a special bicycle lane. So no collision. And it has planting trees along the way, and when the cyclists 
are riding their bike, they get shadow…so no problem. So it’s a good example road for cyclists. 
However they sometimes they try using it to make a parking of their track. But there is good 
planning road for cyclists and pedestrians… “ (Gruppe 2, 137-142) 
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Det er kendetegnende for mange af de gode historier, at funktionaliteten opleves som reduceret, fordi 
andre trafikanter eller erhvervsdrivende misbruger vejene. 
 
 
 
 
 
 
A B C 
7.10 Svær fremkommelighed 
 
På trods af cyklisternes opmærksomhed på de gode eksempler, så udgør eksemplerne på dårlig 
infrastruktur, som gør det farligt og besværligt at komme frem, alligevel flertallet af fotografierne. En del af 
fotografierne er taget i de ikke-planlagte områder, hvor størsteparten af deltagerne også bor. Foto 7.10B 
fortæller historien om en bro, der styrtede sammen pga. kraftige oversvømmelser i december 2011, og som 
endnu ikke var blevet repareret. Indbyggerne har her etableret en midlertidig løsning for at sikre passagen, 
hvilket ikke er en holdbar løsning for cyklister at benytte.  
Cyklisterne italesætter ikke den gode og dårlige infrastruktur som forskellen mellem de planlagte og ikke-
planlagte områder i byen. Men under en cykeltur rundt i de ikke-planlagte områder med én af deltagerne, 
fortalte han, hvor svært det fx var at få midler til at genopbygge området, der blev ødelagt af 
oversvømmelse, fordi embedsmænd og politikere ofte ikke er vidende om, hvordan det ser ud i de ikke-
planlagte områder, da de aldrig har været der. Der er således en bevidsthed om, hvor den dårlige 
infrastruktur er. Men muligvis er deltagerne ikke bevidste om at italesætte det, fordi det er deres egne 
boligområder og derfor ikke ser det udefra. 
YUP har ikke i samme grad som cyklisterne øje for de gode eksempler på infrastruktur, som findes i byen. 
Sandsynligvis hænger det sammen med opgaven, de blev stillet. De blev nemlig bedt om at udvælge de 
fotografier, der for dem repræsenterede de største barrierer for, at de selv ville cykle, så på den måde 
havde jeg på forhånd styret deres fokus på de negative aspekter i trafikken.  
Til gengæld er de meget bevidste om deres holdning til forholdene i de ikke-planlagte områder, som de ikke 
tøver med at omtale som slum. De taler om ”those people living in slums” (Gruppeinterview, 447) og 
positionerer derved sig selv, som nogen der ikke bor i slumområderne.  Én af deltagerne præciserer, at 
”actually at my place houses are secure” (Gruppeinterview, 446) for at understrege, at han ikke bor i et udsat 
område.  
  
44 
 
Men selv om de ikke selv bor i de ikke-planlagte områder, kategoriserer de den uorganiserede byvækst som 
et fælles problem for samfundet, som de også føler sig en del af: 
Nduko: We’re still a poor country, still a developing country. Our streets are not well organized, as 
you can see in this picture (7.10C). The houses are just built randomly. They are not connecting (…) 
for one street to another as you can see in this picture. It is just this random road that doesn’t show 
where it’s going. And all of a sudden there is stairs here going to someone’s house, you know. So 
somebody can’t really cycle from this place to another efficiently or in time. So I think this is a 
problem we do have right now. The infrastructure, I mean the formation of our streets, it is not that 
developed. 
Theo: So it is something about poor planning… 
Nduko: Yeah, poor planning 
Theo: There is no, like, street ways, you know that…you can find someone who build a house on the 
road…on the road where there is no good places where you can do cycling. (Gruppeinterview, 14-
23) 
De beskriver den måde byen vokser på med ord som “randomly, not connecting, random road, all of a sudden” 
og konkluderer, at det skyldes dårlig byplanlægning, som igen kommer af det faktum, at Tanzania stadig er 
et fattigt udviklingssamfund. Ved at bruge pronominet “we” positionerer Nduko gruppen i et 
samfundsmæssigt perspektiv og anerkender dermed, at det er et fælles problem for alle i de tanzanianske 
samfund. 
I nedenstående citat beretter Jasin om, hvordan han egentlig godt kunne cykle til sin uddannelsesinstitution, 
men at de beskidte og ulækre forhold i slumområder, som han er nødt til at passere, gør, at han 
demotiveres til at tage cyklen:  
Jasin: Oh…my school is not so fare. I can actually take public transport from home to somewhere 
near school on 30 minutes and from there I just take a bajajis or a rickshaw and just take one to 
school. It’s quick. I live sort of near, not so far from the school. 
Interviewer: But you don’t use your bike? 
Jasin: I can, if I want to… 
Interviewer: How long time will it take you? 
Jasin: Ehmmm….maybe one hour, if I ride regularly. But you know, from my place to certain parts, 
maybe from my school, if you get somewhere in Tagati, the roads start to becoming messy and there 
it’s somehow dirty. I sometimes even feel, you know, touched. I was thinking that if I had a car 
passing through this road…hell….no way, I won’t pass it through this way. The dirtyness level is 
horrible, horrible. So it’s like, it really demotivate some like, Okay, I can go to school by bike, I might 
go untill I reach somewhere, then I might get stocked, then I have to start going on. 
(Gruppeinterview, 785-797) 
Hans beskrivelse fortæller netop om denne dualitet, hvor infrastrukturen pludselig skifter, og vejforholdene 
er beskidte og rodede. Den fortæller samtidig om et transportbehov, som nødvendigvis går på tværs af 
boligområderne, hvor det ikke er muligt at komme til den ønskede destination via de gode stier og veje, 
medmindre man har mod på en stor omvej. Det betyder, at dualiteten i vejnetværket ikke kun har stor 
betydning for indbyggerne i de ikke-planlagte områder, men også for andre grupper – i dette tilfælde en ung 
studerende – som bor i et rigere boligområde og har behov for at krydse de ikke-planlagte områder, hvis 
han skal transportere sig ad den mest direkte rute til skolen. 
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En anden faktor, som YUP anser for en betydelig barriere for at cykle, er risikoen for at blive overfaldet 
specielt ved aften- og nattetid, som de igen knytter til slumområderne: 
Jasin: “At night it’s very…you know….actually it’s one of the major problem people should not use 
their bikes at night. There is a risk of getting attacked, you know, there is these specific places where 
people can not think of passing with a bike or using a bike at this specific time, because they are 
not…at any time….somebody may come knock me of my bike and just take it and then just run 
away. It’s simple. So at night it’s actually risky, right… 
Interviewer: Hmm….have you tried it? 
Jasin: At night? Not exactly at night, but approaching night time I have, but actually at my place 
houses are secure so I’m okay with it. But for those people living in… 
Theo: …slums… 
Jasin: …yeah, slums, it’s very dangerous. 
Theo: And of course, I mean…ahh…big, I mean, big places in Dar es Salaam are slums. There are 
just few places which are safe like… 
Interviewer: Mm…mm… 
Theo: ….where these ones are living, so the most precious in the slums are streets which are not…I 
mean...which there is no good security. So people fear to cycle during the night. 
Interviewer: Mhm… “(Gruppeinterview, 440-457) 
Som de selv siger, bygger deres historie her ikke på personlige oplevede erfaringer, men på antagelser om, 
hvordan det er. De trækker derfor på en traditionel opfattelse tilbage fra kolonitiden, hvor slumområderne 
bliver set som farlige og kaotiske zoner, hvor man til enhver tid kan forvente at blive tilfældigt overfaldet 
(Myers, 2010, s. 8). 
Dualiteten i vejnetværket kan derfor siges at have konsekvenser for mobiliteten i byen på flere forskellige 
måder. For det første opleves det rent fysisk som farligt og besværligt at cykle i de ikke-planlagte områder 
mellem de store hovedfærdselsårer pga. dårlig infrastruktur, dårlig vedligeholdelse og sammenblanding af 
trafikanter. For det andet kan slumområdernes image som farlige og ulækre udgøre en betydelig barriere 
for folk, der bor udenfor, hvis den mest direkte rute til destinationen krydser ind over et slumområde.  
7.2.2 Organisering af den ”offentlige” transport (dala dala’er) 
De lokale, offentlige dala dala’er dominerer bybilledet og er følgelig repræsenteret på en overvejende del af 
deltagernes fotografier. I mange tilfælde er de afbilledet som nogle, der truer cyklister på både sikkerhed og 
fremkommelighed. På fotografierne optræder dala dala’erne ofte som dem, der presser cyklisterne ud i 
vejkanten, klemmer dem inde mellem køretøjer og stopper på uhensigtsmæssige steder (7.11). 
 
 
 
 
 
 
A B C 
7.11 Dala dala’er dominerer trafikken  
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En deltager kommenterer dala dala’ernes opførsel i trafikken således: 
Yeah, yeah, yeah, he just stops where there’s no any traffic, I mean like theirs is no any busstop, 
where en general the dala dala don’t respect road safety.. (Gruppe 1, 216-217) 
Han udpeger her dala dala-chaufførerne som skyldige i ikke at respektere trafiksikkerheden for andre 
trafikanter. En anden cyklist positionerer sig med en endnu stærkere antisympati for deres adfærd:  
Oh…those are even awful. I mean, I would understand for…like people with private cars could be a 
bit more considered for bicycle riders but the dala dala people, they don’t care about anything, they 
just wanna get money, so for them it’s…you know…they get very pushy and it could be really bad. 
(…) you would try to show them that I’m heading this way, maybe you point to take a left, but then 
it’s like, they don’t even see that, maybe slow down, so you at least take a left, that they don’t 
wanna take. Yeah…it’s a little annoying that they don’t follow the rules. (Anthony, 40-46) 
Med det kraftige ordvalg (awful, very pushy, really bad, little annoying) tager han afstand fra både deres adfærd 
og de motiver, der ligger bag; nemlig at de kun er ude på at tjene penge og dermed fuldstændig mangler 
respekt over for andre trafikanter og deres sikkerhed. 
Denne opfattelse af dala dala’erne som nogle onde skurke på evig, hensynsløs profitjagt kan ses som en 
konsekvens af den måde, det offentlige transportsystem er organiseret på. Som beskrevet i afnsit 6.2, er 
dala dala-operatørerne små, private selvstændige, og deres daglige indkomst er derfor direkte bestemt af 
antallet af passagerer, de har i løbet af en dag. Konkurrencen om buspassagererne er hård, hvilket fx 
udmønter sig i, at busserne ikke nøjes med at samle passagerer op ved busstoppestederne, men at de i høj 
grad stopper, når der står folk ved vejen, som gerne vil med en bus (7.12). 
 
 
7.12 Ventende buspassagerer 
 
Tilmed har busserne dårligt tid til at sidde fast i trafikpropper, hvorfor man ofte kan observere busserne 
skyde genvej ind på cykelstier eller serviceveje. Som de ovenstående citater antyder, skaber det stor 
usikkerhed for cyklister, at busserne er utilregnelige i deres adfærd og ikke respekterer cyklister eller 
overser deres signaler.  
Men selv om Anthony ikke udtrykker meget sympati med dala dala-operatørerne, bløder han alligevel op 
ved at pege på, at deres adfærd skyldes et mere strukturelt problem i det tanzanianske samfund; nemlig at 
folk kan bestikke sig til et kørekort: 
Yeah…you know, here it’s different. You can actually get your license somehow without….by paying 
people off and just get it done. But many, many don’t go to school. They don’t know anything about 
road signs, they don’t know anything about, you know, defensive driving, they don’t know that. So it’s 
a little hard for cyclists to (…) when there are basically no rules in place. (FCC, 64-67) 
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Han fortæller, at chaufførerne ofte er tidligere ”billetassistenter14”, som har lært at køre blot ved at se en 
anden chauffør køre, og i citatet antyder han, at mange end ikke modtager noget undervisning forud for 
erhvervelse af kørekortet. Chaufførernes adfærd skyldes derfor også uvidenhed, som fortælleren her 
understreger ved at gentage udtrykket ”don’t know” tre gange i løbet af passagen.  
Starten af dette citat er samtidig et eksempel på, hvordan fortælleren positionerer sig i forhold til mig som 
interviewer (”you know, here it’s different”). Han indtager en position, hvor han påtager sig opgaven at 
forklare mig om den måde, deres samfund fungerer på, som i hans bevidsthed er anderledes end den kultur, 
jeg kommer fra. En position jeg opfatter som gunstig for interviewet, da mit ærinde netop er at skabe en 
relation, hvor deltagerens erfaringsbaserede viden kommer frem, og hvor min egen rolle i højere grad er at 
være lyttende og lærende (Halkier, 2009, s. 48). 
I forbindelse med problematikken omkring kørekortet tilføjer en anden deltager, at det ikke er 
tilstrækkeligt blot at få undervisning i ren køreteknik. Der skal også undervises i andre trafikanters – 
herunder cyklisters - rettigheder, hvilket der efter hans opfattelse ikke bliver gjort i dag. 
But also for the drivers, I think… is the government to be a bit serious with … when they are given 
the drivers driving licens…to the drivers. So I think for the government, when they are given the 
licens to the drivers, they should make sure, that the driver knows the rights for the other road users 
before given the licens just because they know how to ride the car or whatever… (Gruppe 3, 120-
28)  
Myndighederne får herved tillagt ansvaret for, at dala dala-chauffører såvel som privatbilister har de basale 
forudsætninger for at færdes i trafikken uden fare for andre trafikanter. På den måde bliver sikkerhed og 
fremkommelighed gjort til et spørgsmål om den måde, samfundet er organiseret og fungerer på. For det 
første er det et spørgsmål om i det hele taget at få folk til reelt at tage kørekort i stedet for at bestikke sig 
til et, og for det andet er det et spørgsmål om at få myndighederne til at tage cykeltrafik alvorligt nok til at 
indføje læren om cyklisters rettigheder i uddannelsen til kørekortet.  
Der fremtoner derved to modsatrettede forklaringer i de historier, cyklisterne fortæller om disse dala 
dala’er. Den ene hælder til ”They don’t know”, som giver en strukturel forklaring og den anden til ”They don’t 
care”, som i højere grad forklarer dala dala’ernes adfærd med en kultur af respektløshed og hensynsløshed. 
YUP rummer ikke den tolerante udgave ”They don’t know” i deres holdning til dala dala’ernes adfærd. I deres 
beskrivelse er dala dala-chaufførerne virkelig de onde hensynsløse skurke, der slår mennesker ihjel hver 
eneste dag:  
Theo: Here in Dar Es Salaam we have a very big problem of this..eh..we call them dala dala, 
community busses..yeah…the drivers are always…they don’t follow the road rules. (…)They always 
don’t follow the rules, so people may fear to cycle because of these dala dala drivers. Even the other 
personal cars, they fear very much these dala dala drivers, because they don’t follow the rules. I 
mean, they cause accidents. So that’s maybe also a problem for the cyclists, because….you may find 
that if there is a traffic jam, you may find them even passing through the service roads where you 
were suppose to cycle..So it’s very dangerous, you might be cycling, and you hear the horns – beeeee 
– this… 
Nduko: We even did that to day, when we arrived here….(all laugh) …with our taxi guy we told him 
pass through the service road, we have to rush somewhere (laughter) These guys here, the 
community busses, they are very very very violent. They are very rough on the road. And if you have 
                                               
14 ”Billetassistenter” er mit eget ord for de unge mænd, der så at sige passer bussen, mens chaufføren kører dvs. 
sørger for at få passagerer og deres bagage ombord, opkræver billetpenge og giver chaufføren besked, når nogen skal 
af og på bussen. 
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talked to one of the police guys here, I think he might have told you that most people who get 
accidents right now are these people with motorcycles. They die almost every day, because of these 
dala dala busses. You will never know when these guys going to stop… 
Theo: (…) The problem is on the enforcement of the rules, because when they break the rules, they 
exactly know that they are breaking the rules, but they make sure, that they have this money for 
bribing the traffic officers. So that’s the problem. (…) The ones who were supposed to enforce the 
rules are corrupted. So they have to…I mean ….they have to create a system which will move 
corruption and enforce the road rules. 
(Gruppeinterview, 215-235) 
Citatet her er interessant af flere årsager. Indledningen viser, at fortælleren på dette tidspunkt i interviewet 
positionerer sig mere lige i interaktionen ved at indtage rollen som den vidende (”we call them dala dala, 
community busses”) over for mig, som den uvidende. 
For det andet efterlader citatet ingen tvivl om dala dala-chaufførernes onde tro. De skaber frygt for alle 
andre trafikanter, fordi de aldrig følger reglerne, og det er nogle meget, meget voldelige fyre, der er skyld i 
daglige uheld og dødsfald. Modsat holdningen blandt cyklisterne, så antager YUP her, at chaufførerne 
kender reglerne, men blot ikke respekterer dem med vilje. Dette leder dem til en anden – men stadig 
strukturel - forklaring på problemet; nemlig korruption blandt færdselsbetjentene. Ifølge Theos forklaring 
her, er bestikkelse for overtrædelse af færdselsreglerne en så indbygget norm i trafikkulturen, at 
chaufførerne kalkulerer med det og altid har bestikkelsespenge parat. 
For det tredje fortæller citatet noget om, hvordan YUP positionerer sig selv i forhold til cyklisterne. Med 
vendingerne ”so people may fear to cycle” og “So that’s maybe also a problem for the cyclists” distancerer de sig 
fra at identificere sig med cyklisterne ved at udtrykke sig hypotetisk om, hvordan de forestiller sig, at det 
må føles for cyklisterne. Desuden indrømmer de – med humoristisk selvironi – at de selv deltager i den 
adfærd, der truer cyklisterne. Den ene deltager fortæller således, at de på vej til interviewet selv 
opfordrede taxa-chaufføren til at skyde genvej på servicevejen for at komme hurtigere frem. Deres grin og 
latter over denne anekdote kan tolkes som, at de er bevidste om, at deres egen adfærd bidrager til usikre 
trafikforhold for cyklisterne, men at de samtidig anser det som måden at komme frem til interviewet 
(nogenlunde) til tiden. Dette tyder på en trafikkultur, hvor den enkeltes individuelle behov for at komme 
frem i trafikken går forud for den kollektive forståelse for, at summen af individers adfærd forværrer 
sikkerheden og fremkommeligheden for andre trafikanter – i dette tilfælde både fodgængere og cyklister. 
De påtager sig således ikke noget personligt ansvar for cyklisternes sikkerhed, men skyder hele ansvaret på 
”the ones who was supposed to enforce the rules” og lader det være op til dem (myndighederne) at udrydde 
korruptionen og sørge for, at reglerne bliver overholdt.  
Louise Phillip (Phillips, 1998, s.10) kalder dette dilemma for en hybriddiskurs, hvor individdet på den ene 
side accepterer og anderkender personligt ansvar for globale, nationale og lokale problemer, og på den 
anden side indrømmer, at eget adfærdsmønster ikke er tilstrækkeligt og forsøger derfor at retfærdiggøre et 
manglende politisk engagement. Hybriddiskursen positionerer individder som individuelt ansvarlige for 
samfundsmæssige problemer generelt, men legitimerer samtidig manglen på politisk handling ved at 
præsentere hverdagslivets begrænsninger som begrundelser for ikke selv at gøre noget ved problemerne. 
Som det viser sig gennem analysen, er denne hybriddiskurs et gennemgående mønster i YUPs narrativer. 
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7.2.3 Myndighedernes manglende handlekraft og -vilje 
Som allerede beskrevet i eksemplet med dala dala-chaufførernes dårlige trafikkultur, udråbes 
myndighederne (generel betegnelse for politi, TANROADS, lokale bystyre og regeringen) ofte til de 
egentlige skyldige i og ansvarlige for de konflikttemaer, der optegnes.  
Et væsentligt emne for både cyklister og YUP er, hvordan myndighederne administrerer og implementerer 
regler og love for trafikken.  Eller rettere sagt deres mangel på implementering og håndhævelse af 
trafikregler. En del af problemet er, at der hersker generel uklarhed om de forskellige vejtyper, hvordan 
man identificerer dem, og hvilken funktion de har. Som citatet nedenfor illustrerer, kan det være svært for 
selv en erfaren cyklist at identificere vejtypen: 
Over there (points at photo), there is a service road, as you can see these people are riding on the 
service..no, the cycle lane or service road, I don’t know, but we can call it service road or cycle lane. 
(Gruppe 3, 86-87) 
Deltageren er ikke i stand til at bestemme vejtypen på fotografiet og ender med selv at vælge, hvad han vil 
kalde det. Dette kan være en mulig årsag til, at små erhvervsdrivende, gadesælgere, parkerede last- og 
varevogne, dala dala’er, bajajis’er, motorcyklister, biler og taxa’er tilsammen skaber et anarki, hvor alle selv 
definerer vejtypen og følgende mener at have ret til at bruge vejen, som de vil (7.13).  
 
 
 
 
 
 
 
 
A B C D 
7.13 Anarki på cykelstier/serviceveje  
 
En anden cyklist påpeger, at det ikke kun er almindelige trafikanter, der har problemer med at bestemme 
vejtyper og deres funktion, også politiet og vejmyndighederne er uklare, når de bliver spurgt om definition 
og funktion af de forskellige vejtyper. Blandt YUP hersker også denne forvirring, som én af deltagerne her 
definerer serviceveje som værende til fodgængere og cyklister: 
Nduko: They (TANROADS) should indicate that okay, this is the main road here, only big vehicles 
pass here. And on the service roads is for pedestrians and cyclists – only. And on the other side this 
is where you can put in any cars which have had an emergency. But most of our roads don’t have 
those indicators.(…) 
Nduko: Yeah, so I think it is just a poor administration, like Theo say. We really don’t have…we..we 
…we have poor planning (Gruppeinterview, 101-107) 
TANROADS, som er den ansvarlige myndighed på dette område, får skylden for, at trafikanterne ikke ved, 
hvem der må færdes hvor pga. manglende indikationer (afmærkning og skiltning) - et resultat af dårlig 
administration og dårlig planlægning.  
I forhold til gadesælgere og små erhvervsdrivende, der driver deres forretninger i vejkanten, på serviceveje 
og cykelstier, giver dette store besværligheder for fremkommelighed og sikkerhed for cyklister (og 
fodgængere). Derfor fylder dette tema en del for cyklisterne – både på deres fotografier og i deres 
udtalelser. YUPs narrativer om gadehandlere afviger ikke væsentligt fra cyklisternes.  
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I forhold til gadehandlen forefindes der blandt begge grupper både holdningen ”They don’t know” og ”They 
don’t care”, som også fremkom i problematikken om dala dala-chaufførernes adfærd.  
Én af YUP udtrykker forståelse for gadehandlernes uvidenhed på denne måde: 
Nduko: And let me say, it is not always the peoples fault, cause – like I said – we’re still a country 
with a lot of challenges. People are struggling like these guys here. Maybe they have places where 
they can do these businesses, but their business is much better of down here and they don’t know 
about any road rules, they don’t have cars, they don’t own bicycles. They just don’t know, they think 
it’s okay to do this. They don’t know if it is dangerous for cyclists. They just don’t know… 
(Gruppeinterview, 93-97) 
Citatet vidner om en vis tolerance over for denne gruppe, der på grund af deres livsforudsætninger er i god 
tro med deres handlinger og ikke har andre muligheder end at drive deres forretning dér, hvor kunderne 
er, og hvor det er muligt at tjene penge. Andre deltagere tillægger gadehandlerne en ond tro ved at fortælle 
historier om, hvordan de misbruger cykelstierne, ikke respekterer lovgivningen, og at de er ligeglade. For 
dem, der udtrykker denne holdning, bliver det igen et spørgsmål om, at myndighederne skal være 
konsekvente og tage sig mere seriøst af at håndhæve loven. 
Erick: The solution of this problem is enforcement. It’s very important. The authority who is dealing 
with this enforcement to supervise the road users, they are suppose to maintain this road to make 
sure, that the business men are not using this place for selling their goods. They are supposed to 
leave this place open (…). So the traffic police they are supposed to deal with this..(…) ..but they 
delay to do it..yeah…the municipality also, they are supposed to supervise this problem. And also 
road authorities..ehh..Minister of infrastructure, also is supposed to supervise it to make sure, that no 
citizens are running business along the road. And this is why, we continue this problem..for cyclists 
and pedestrians. Is it okay? (Gruppe 2, 20-30) 
Deltageren nævner adskillige instanser af myndigheder, som alle har del i ansvaret for at løse dette problem. 
Ved at bruge vendingen ”supposed to” hele fire gange forstærker han understregningen af, at han slet ikke 
oplever, at myndighederne lever op til deres ansvar og de forventninger, som UWABA-cyklisterne har til 
dem.  
På en observationstur på cykel rundt i byen, viser en deltager mig en markedsbygning som et eksempel på, 
at myndighederne faktisk har taget initiativ til at gøre noget ved de mange gadesælgere i vejkanten. 
Intentionen med markedsbygningen var at flytte en del af gadehandlerne væk fra gaden. Men bygningerne 
bliver i folkemunde kaldt ”spøgelsesmarkedet”, fordi ingen benytter det, og de fremstår i dag som et 
monument for en dårlig byplanlægning, der ikke har taget højde for lokalbefolkningens ønsker og behov. 
Deltageren forklarer, at myndighederne ikke har en forståelse af, at det ”at gå på marked” ikke blot handler 
om at købe og sælge varer, men i høj grad er en social aktivitet, hvor man vedligeholder sit sociale netværk. 
Dermed kan et marked nærmest anskues som en social institution, hvor mennesker mødes og interagerer, 
og er som sådan ikke blot et spørgsmål om de fysiske rammer.  
Både cyklister og YUP nærer altså en dyb mistillid til, at myndighederne gør deres job og tager deres ansvar 
seriøst. Hvor YUP trækker på den almindelige udbredte opfattelse af, at myndighederne ikke har nogen 
handlekraft og –vilje, trækker cyklisterne i højere grad på de personlige erfaringer de har gjort sig i forhold 
til at påvirke og rådgive myndighederne i cykelfremmende initiativer. Som beskrevet i starten af 
indeværende kapitel er disse erfaringer udmundet i en følelse af ikke at blive lyttet til og ikke at blive taget 
seriøst – og især en følelse af nyttesløshed.  
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En deltageren fortæller: 
Erick: Yeah…they’re listening, they promise that “we’ll do that and we’re making the road.”  But at 
the end of the project they have not done as we need. (…) When we’re returning back into 
questioning them “Why you are not putting our bicycle lane?”  They say “oh oh, the budget was low, 
so we were supposed to pay the (…) who have building along the road. So we were supposed to 
block the house and to pay the fees for the citizens in order to get the…” (…) Of course I think, it 
is political reason. They are not taking it serious. (Gruppe 2, 53-64) 
Denne problematik hænger tæt sammen med korruption og bestikkelse, som ifølge deltagerne er en 
indgroet kultur i Dar es Salaams trafik.  Dette analyserer jeg nærmere i det følgende konflikttema. 
7.2.4 Bestikkelse en del af trafikkulturen 
Både cyklister og YUP fortæller om en trafikkultur, der bygger på bestikkelse. Men der er en forskel i den 
måde, de fortæller historien på. En cyklist fortæller således:  
It’s not that they (people) don’t have knowledge..no..it’s just that they don’t obey the regulations. And 
they don’t fear, because they know that if the police comes there, they will tip whatever, so… 
(Gruppe 3, 89-90) 
Han posititionerer sig tydeligt uden for den gruppe, der benytter sig af at bestikke politiet ved at bruge 
pronominet “They”. Herved bliver det ”de andres” adfærd og ikke noget, han selv deltager i. Anderledes er 
det med gruppen af YUP: 
Nduko: “The most corrupt service in Tanzania is the traffic, because I don’t know, maybe it’s 
because they don’t get paid much, so they try to benefit from these drivers. So you know, sometimes 
people don’t even get scared breaking the road rules, because they know the half of my 10.000 
here fix somewhere in (…) just for the traffic. So when they catch me, I won’t even talk much, I just 
put it somewhere in an envelope and give him. For10.000 and he leaves me. A lot of friends of my 
do that. They have a special budget just for traffic…(laugh) 
Theo: You don’t do that yourself? 
Nduko: Me? Of course not….(big laugh) (Gruppeinterview, 252-259) 
Lige som i det foregående citat posititioneres politiet som nogle, man burde være bange for. Men for begge 
fortællere virker denne frygt ikke pga. muligheden for at bestikke sig fra lovovertrædelser. Midtvejs i 
narrativen skifter Nduko fortællerposition ved at gå fra at fortælle om de andre som ”people” og ”they” til at 
snakke om ”my, me og I” og gør derved sig selv til hovedperson i historien som den udførende aktør. Til 
sidst forsøger han alligevel at distancere sig fra denne adfærd ved at gøre opmærksom på, at han fortæller 
om ”mange af sine venner” og ikke om sig selv. Den sluttelige interaktion mellem de to deltagere i dette citat 
er interessant, fordi den anden deltager forsøger at bryde skismaet omkring bestikkelse, som noget kun alle 
de andre gør. Nduko svarer med et indforstået ”Me? Of course not…” efterfulgt af et stort grin, hvilket 
tyder på en social norm, der gør det acceptabelt at benytte sig af bestikkelse, fordi det er den måde tingene 
fungerer på, men at det ikke er noget man taler om eller indrømmer, at man selv deltager i.  
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Det venskabelige drilleri i interaktionen i gruppen fortsætter dog med, at Theo afslører, at Jasin er én af 
dem, der konsekvent har bestikkelsespenge i lommen: 
Theo: This guy do (point to Jasin)….(everybody laugh) If you’re driving, you have to make sure that 
you get the money in your pocket in case you be caught by the traffic… 
Interviewer: You also have to pay the police for the….? 
Jasin: No, actually you know, they can like threaten you know. They just bring up this threaten thing, 
if they see that you are young. They just shout at you: “You’re not supposed to pass here” and just 
maybe soldiers or something, you know, sometimes they can also exercise on the road and 
something, so maybe you’re passing by their jogging or something, then you can pass by the bike, 
you know the bicycle maybe you just ask them to move aside and they just start shouting “oohhh”, 
you know. So you just don’t (…) that comfortability. But for the cars and the bike, people in the 
bajajis, the public transport, they all have to face the same problem, you know, in the traffic you just 
have to have the money for… (Gruppeinterview, 261-279) 
Jasin benægter først med et klart ”no”, men indleder med ordene ”actually, you know…” en forklaring, der 
skal legitimere, hvorfor det er nødvendigt at have bestikkelsespenge på sig. Han sætter sig selv i en 
offerposition i forhold til magten repræsenteret ved politi og soldater og konkluderer, at alle trafikgrupper 
har det samme problem. Med vendingen “you have to…” gør både Jasin og Theo bestikkelse til et spørgsmål 
om at klare sig i et system, hvis funktionalitet bygger på korruption. Det bliver som sådan ikke noget, man 
som individ kan gøre noget ved, og igen kan ansvaret for at skabe et ikke-korrupt samfund lægges helt og 
holdent på myndighederne skuldre.  
YUP gentager således her hybriddiskursen i deres narrativ om bestikkelse. De er bevidste om at bestikkelse 
ikke har nogen positiv effekt i samfundet, men at den tværtimod bidrager til høj grad af lovløshed og anarki. 
Men de påtager sig ikke noget personligt ansvar for at ændre tingene, men legimiterer i stedet deres egen 
adfærd ved at beskrive bestikkelse som en fast indgroet norm i trafikkulturen, som man er nødt til at tage 
del i, hvis man vil sikre sin egen fremkommelighed i trafikken. 
7.2.5 Cyklen er fattigmands transport 
I undersøgelsens første fase, hvor cyklisterne fremtegnede perspektiver og temaer, som var af betydning for 
deres oplevelse af cykelkulturen i Dar es Salaam, fremkom dette tema ikke markant. Som omtalt i 
metodeafsnittet, kan min metodiske tilgang til problemstillingen have haft indflydelse på, hvilke temaer der 
er blevet fokuseret på, idet det er svært at indfange mentale tilstande og sociale normer med en fotolinse. 
Derfor kan datamaterialet have en skævhed ved at overrepræsentere de problematikker, der vedrører den 
fysiske konkrete verden. I interviewene med cyklisterne fra UWABA fylder dette imagespørgsmål dog 
heller ikke meget i dialogen. Dette kan være en indikation af, at cyklens image hverken spiller en stor rolle i 
cyklisternes bevidsthed eller udgør en bevidst barriere for udbredelse af cyklismen. Men i forhold til det 
faktum, at de alle er (fattige) medlemmer af en cykelinteresseorganisation, er det i et metodisk perspektiv 
mere sandsynligt, at det er så stor en indforstået selvfølgelighed, at cyklens kamp er de fattiges kamp, at 
cyklisterne ikke finder det relevant eller nødvendigt at udtrykke sig eksplicit omkring det.  
Den eneste refleksion, der fremkommer i dialogen med cyklisterne fra UWABA, er denne deltager, der 
reflekterer over, hvorfor YUP kunne være potentielle cyklister, hvis de fik mulighed for at klæde sig i noget 
rigtigt cykeltøj: 
Zaida: It make them look (like) “I’m not cycling because I can’t drive, I cycle because I love cycling, 
and this is a life style”…compare if they just ride their cars and people say “Oh, you’re poor, that’s 
why you’re cycling. (Gruppe 1, 252-254) 
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Med udtrykket ”people say” angiver fortælleren, at han opfatter det som den generelle opfattelse i 
samfundet, at man cykler, fordi man er fattig. Men han ser et forandringspotentiale i YUP, fordi de forbinder 
cykling med en anden livsstil, og dermed kan være med til at ændre den generelle opfattelse af cyklen som 
tegn på fattigdom. 
Så på trods af at dette konflikttema ikke er eksplicit italesat i cyklisternes kategorisering, vurderer jeg 
alligevel, at temaet er særdeles relevant for at tegne et helhedsbillede af cykelkulturen i Dar es Salaam. 
Ud over narrativerne fra YUP, inddrager jeg i denne forbindelse også interviewet med Anthony og Sara fra 
organisationen Forum for Climate Change, fordi de begge er aktive cyklister og tilhører middelklassen, som 
ellers forventeligt ville vælge bilen som transportmiddel. Derfor kan de fortælle om de reaktioner, det giver 
fra omverdenen at vælge cyklen fremfor bil eller offentlig transport, og om de kulturelle og sociale 
fordomme de bliver mødt med.  
Anthony og Sara bliver som cyklister først og fremmest mødt med uforståendhed, fordi deres 
transportadfærd skiller sig ud fra deres omgangskreds og familie:  
Anthony: A lot of people don’t understand, why I don’t have a car, like “How do you not have a car?” 
It’s like all my friends have a car… (FCC, 218-219) 
Interviewer: Do you cycle? 
Sara: Yeah, I do…but it’s the same, (they think), “she lives abroad so that’s why”. They just like 
chuck it up to you…. it’s like you’re not really Tanzanian…(laugh) (FCC, 190-192) 
Én af YUP-deltagerne giver udtryk for det samme syn, da han bliver spurgt om, hvad hans kollegaer ville 
sige, hvis han transporterede sig til arbejde på cykel: 
Ahhh, it depends on the mindset of the people. So some people might think “okay, Nduko has come 
with his bike today, what is his problem? “ (everybody laugh) you know, “Can’t he afford maybe a 
taxi or a bus or maybe he’s just being stingy, he doesn’t want to buy a car…. (Gruppeinterveiw, 
483-494) 
Citaterne viser, hvordan det betragtes som at træde uden for den sociale norm at bruge cyklen. Hvis man 
cykler, er det enten fordi, man er fattig, fra udlandet eller også er der et eller andet galt. Anthony fortæller i 
denne forbindelse om en personlig oplevelse, han har haft med at cykle med sikkerhedsudstyr: 
Anthony: One other thing about the culture. I was like wearing my helmet and my reflective and I 
was just passing around the neighborhood where I live on my bike, and these kids say 
“Ohh….mzungu15”…(laughter) …so I guess if you are taking safety as, you know, you main 
concern, you are seen as a not… 
Sara: …not Tanzanian… 
Anthony: ..you are not Tanzanian. A real Tanzanian…you’re not a real one… 
Sara: you’re the fake one. (…) You may be a Tanzanian and born here, but you’re not really a 
Tanzanian 
Anthony: If you are a real Tanzanian, you bike without anything…(laugh). You just go… 
(laughter) (FCC, 255-265) 
Historien illustrerer igen, hvordan de oplever at blive set på som noget fremmedartet, fordi de bekymrer 
sig om deres egen sikkerhed og har foretaget en aktiv, individuel handling for at færdes mere sikkert i 
trafikken. Fotografierne dokumenterer, at den almindelige tanzanianske cyklist hverken bruger cykelhjelm 
eller sikkerhedsvest, og de fortæller dermed den samme historie om en trafikkultur, hvor sikkerhed ikke 
                                               
15 “Mzungu” er i det sydlige, centrale og østlige Afrika begrebet for en person af udenlandsk herkomst. 
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ses som et personligt ansvar. Nedenstående fotografi (7.14) viser på komisk vis dilemmaet i spørgsmålet om 
sikkerhed.  
I vejkanten ses en poster, der opfordrer til brug af 
sikkerhedsselen, dvs. at her er faktisk en offentlig 
kampagneindsats fra myndighedernes side, der sætter fokus 
på trafiksikkerheden. I skærende kontrast hertil passerer en 
ladbil med en stående mand på ladet uden nogen som helst 
form for sikkerhed. Det personlige ansvar og aktive 
handlinger for sikkerhed i trafikken er således ikke noget, 
denne mand bekymrer sig om.  
Dette dilemma kan ses som en væsentlig barriere for at 
udbrede brugen af cyklen i byen. Den manglende sikkerhed i 
trafikken opleves som én af de helt store barrierer for at 
cykle. Men det anses i høj grad som en samfundsopgave at 
sikre forholdene i trafikken, og hvis man tager et aktivt, 
individuelt initiativ til at sikre sig selv, bryder man med den 
socialt accepterede adfærd i trafikken og bliver antaget som noget fremmedartet og mærkeligt.   
Anthony og Sara griner meget, når de fortæller om de reaktioner, de møder, hvilket vidner om en 
humoristisk distance til kulturen i deres eget samfund, og de negative reaktioner får dem ikke til at ændre 
adfærd. Men når de snakker om ”den gennemsnitlige tanzanianer16”, forestiller de sig, at det kulturelle og 
sociale normsæt er stærkere og mere styrende for folks valg af transport. 
Anthony fortæller, at han personligt vælger cyklen som transportmiddel først og fremmest på grund af 
fleksibilitet og fremkommelighed:  
Anthony: …first when I bought a bike, I was like…you know…I could actually move around with this 
(laughter)...whenever I want to…. “(FCC, 129-131) 
 
“I don’t know how, it has been a while since I have taking a dala dala, (…) it’s really crowded in the 
morning, so I wonder how people get to work…either you’re stoked in traffic or standing in a bus for 
hours…. (FCC, 165-169) 
Men både Anthony og Sara peger på, at for ”den almindelige tanzanianer” spiller disse faktorer en mindre 
rolle for valg af transportmiddel. Det handler i højere grad om tanzanianernes fundamentale opfattelse af 
udvikling og velstand, og her er bilen et symbol på status og fremskridt, og cyklen associeres stadig med 
fattigdom. Transportmidlet bliver derved en måde at manifestere sin sociale status på. 
Sara: So for the average Tanzanien, they will still choose to have a car. It’s the same attitude with 
the (…), that if you have a take-away next to the office, the average Tanzanien don’t understand 
why you choose to by fresh food…you know….it is that mentality. It’s not that it’s….it’s how they 
measure wealth. It’s how they measure development. “So if you don’t see me in my car, how do you 
know that I have a car? How do you know I’m worth in that record, I’m in this next…? (FCC, 334-
340) 
Som det fremgår af citatet, positionerer Sara sig fra denne opfattelse ved at betegne den gennemsnitlige 
tanzanianer som “dem” og pointerer derved, at det ikke er en opfattelse hun deler.  
                                               
16 Det defineres ikke nærmere i interviewet, hvad der menes med ”den gennemsnitlige tanzanianer”. Men jeg antager, 
ud fra indholdet i deres narrativer, at der primært tales om folk fra middelklassen. 
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Hun mener, at hele den mentalitet, der byder folk at manifestere deres sociale fremskridt i materielle ting, 
er styrende for valg af transportmiddel.  
Narrativerne fra YUP bekræfter i høj grad, hvor stærk denne sociale norm er. I nedenstående citat 
sammenligner YUP den tanzanianske livsstil og mindset med den vestlige (”like you guys, your countries”) for 
at forklare, hvorfor bilen som statussymbol er så indgroet en del af det tanzanianske samfund: 
Nduko: I think it’s the lifestyle we have as well… 
Jasin: Exactly…. 
Theo: …and the mindset 
Nduko: It’s really really (…) that cause, like you guys, your countries, riding a bicycle from the 
residence to work, it’s a thing that somebody would…ah….would….it’s a fashion, like you said, 
people are appreciating you. They think, you’re really taking care of yourself. But here…one….the 
first thing you want to do after start working is to get a car, so that people can…okay, this guy is 
getting money right now… 
Interviewer: So it’s a lot about showing your…..? 
Nduko: Yeah, it’s about showing off. It’s a struggling country. Everybody wants to show okay, I have 
moved from one stage to another. So I can’t be employed in a place, I get paid a good salary and 
still ride a bike. So the first thing they will think about me is… 
Theo: I guess, that of course like he had said about the mindset of the people, I think that it’s our 
culture. But if you’re well educated and you have a good work, you must buy a car… 
Jasin: caaarr….. (Gruppeinterview, 586-615) 
Det handler først og fremmest om at vise omverdenen, at man har succes i livet, og de andres blik har stor 
indflydelse på de valg, man træffer. Men i modsætning til Anthony og Sara, som har truffet et individuelt valg 
og derved er sociale mønsterbrydere, så opfatter YUP nærmest denne kultur som et resultat af en social 
pression, der kræver, at man køber en bil, når man får sit første job (”you must have a car”). På den måde 
positionerer de sig kraftigt, som underlagt denne kultur og føler derfor ikke et personligt ansvar for at 
ændre den. Da Nduko bliver udfordret af Theo, der spørger ham direkte til hans egne intentioner om at 
investere i en bil, svarer han undvigende: 
Theo: Fully he is thinking about buying a car…didn’t you have that thougt? 
Nduko: Ahh…yeah…of course…But the system forces us to be so, because like you may be in a 
public car, you don’t have a seat, you’re just standing. Can you imagine standing for 2 hours, 3 
hours. So you think that if you have your own car, you may be on the traffic jam, but luxury..listening 
to music and all that….that’s why people buy cars. (Gruppeinterview, 1000-1005) 
Nduko indrømmer her, at “selvfølgelig” har han tænkt på at købe en bil, hvilket refererer til den socialt 
accepterede norm. Men han skynder sig med det samme at skyde skylden på systemet, der tvinger ham til 
at gøre det. Når han alligevel skal sidde timevis i trafikpropper, så foretrækker han at sidde komfortabelt og 
høre musik i stedet for at stå op i en overfyldt dala dala og være træt, når han ankommer til destinationen. 
Dilemmaet i denne refleksion er, at jo flere der følger den logik, jo værre bliver trafikpropperne. Dilemmaet 
bliver skarpt optegnet, når man ser, i hvor høj grad YUP er bevidste om de skadelige samfundseffekter af 
flere biler på vejene.  
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Nduko er selv den første til at indrømme, at de snart vil være nødt til at gå til alting, hvis ikke der bliver 
gjort noget ved den øgede trafikmængde, fordi det ellers ikke vil være muligt at bevæge sig i trafikken, og 
som de nedenstående citater viser, er de meget enige om, at det er op til regeringen at tage initiativer, der 
demotiverer folk til at købe biler:  
Jasin: You know it’s like, people all think, okay, public transport we cause to problems, we go to 
congestion in there, getting tired when we’re reaching and also being late. So they always want to 
buy their own cars. Now, they should be…you know they should….the government should try to 
motivate them to using the public transport and also try to demotivate them from buying too many 
cars.  
Nduko: I think what the government should do is to demotivate people to keep buying private 
transport. They should maybe increase the tariffs. I heard that in one point it was increased – the 
import tariff was a bit increased. But still, people still buy cars. As much as they know they can 
afford it, they would not even save for 2 years to buy a car. So I think they should put much more 
demotivation on this factor. (Gruppeinterview, 834-893) 
Med denne holdning indtegner YUP sig endnu engang i den hybride disurs og skismaet mellem det 
personlige og det samfundsmæssige ansvar. Når de taler om, hvad regeringen burde gøre, handler det om 
at demotivere ”dem”, hvorved de ikke tænker sig selv, som en del af denne målgruppe. De positionerer 
tværtimod sig selv som ofre for samfundets strukturelle problemer og føler sig underlagt de kulturelle og 
sociale normer, og ser det derfor ikke som et personligt ansvar eller mulighed at starte en forandring med 
deres egen individuelle adfærd.  
7.3 Opsamling på analyseresultater 
For at samle op på analysen og svare på første del af min problemformulering tegner jeg her billedet af 
cyklisters og potentielle cyklisters narrativer opdelt i konflikttemaer. 
Dualiteten i byens opbygning og udvidelse har ifølge både cyklister og YUP stor betydning for 
cykelkulturen og cyklens potentiale i Dar es Salaam. Cyklisternes narrativer handler om gode og dårlige veje 
og farlige og mindre farlige situationer for cyklister. De forbinder ikke bevidst denne dualitet med 
opdelingen af byen i planlagte og ikke-planlagte bydele, men angiver de bedste cykelsteder som de store 
hovedfærdselsveje. Cyklisternes fortællinger udspringer af personlige erfaringer og oplevelser med at cykle 
overalt i byen, og de er således ikke fremmed for at færdes i de ikke-planlagte områder.  Anderledes ser 
det ud for YUP. De anerkender dualiteten ved at fortælle om en uorganiseret, tilfældig og anarkistisk 
byudvikling, som resulterer i et usammenhængende sti- og vejnetværk, der langt fra gør det attraktivt at 
transportere sig på cykel gennem byen. For YUP bliver dualiteten altså en væsentlig barriere pga. frygt og 
ubehag ved at færdes i det, de kalder slumområder. 
De offentlige minibusser dala dala’er bliver fra begge grupper fremtegnet som de onde skurke og en 
konstant truende fare for cyklister. I narrativerne udpeges de som cyklisternes fjender, der er årsag til, at 
cyklister oplever det som farligt og usikkert at færdes på cykel, og at ikke-cyklister opfatter deres adfærd 
som en enorm barriere for at begynde at cykle. Et fælles træk ved narrativerne omhandlende dala dala’erne 
er dog, at deres uhensigtsmæssige adfærd kommer af den måde, transportsystemet er organiseret på. 
Systemet er baseret på små selvstændige operatører, der hver især må kæmpe for at overleve i den hårde 
konkurrence om kunderne og derved nærmest er tvunget af omstændighederne og deres livsvilkår til den 
dårlige opførsel. Desuden fungerer systemet via bestikkelse som en indbygget, accepteret norm, hvilket 
resulterer i en lovløs og anarkistisk trafikkultur. 
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Alle de fremkomne narrativer rummer en grundlæggende mistillid til offentlige myndigheders vilje og 
evne til at implementere, administrere og håndhæve love og regler. Cyklisterne har som repræsentanter 
for UWABA haft gentagne oplevelser med myndigheder, der tilsyneladende lytter, men ”at the end of the 
day” ikke tager cyklisterne seriøst. YUP trækker i højere grad på den almindelige udbredte opfattelse af 
myndighederne som korrupte og ansvarløse, og i deres narrativer bliver dette aspekt til en betydelig 
begrundelse for at fralægge sig et personligt ansvar for udviklingen. 
I forhold til korruption og bestikkelse positionerer cyklisterne sig uden for dette, hvorimod YUP 
indrømmer at deltage i det og retfærdiggør deres handlinger med, at det er sådan systemet fungerer, så de 
nærmest bliver tvunget til denne adfærd for at kunne agere i deres praktiske dagligdag. 
Cyklens image som en kulturel og social barriere for cykelfremme fylder ikke meget i cyklisternes 
narrativer. Til gengæld spiller det en væsentlig rolle for YUP, når de fortæller om deres egen modstand 
mod at cykle. Narrativerne bærer præg af hypotetiske forestillinger om, hvordan verden ville opfatte dem, 
hvis de fx cyklede på arbejde. De trækker i høj grad her på en kulturel forståelse af, at cyklen er for dem, 
der (endnu) ikke har råd til en bil. For denne gruppe af veluddannede unge mænd er bilen alternativet til 
cyklen, og derfor er deres fortælling om cyklen i lige så høj grad en fortælling om bilen som statussymbol, 
der manifesterer ens personlige fremgang og succes. Sætningen ”Du cykler, så hvad er der galt?” rummer 
betydningen af at træde uden for den sociale normalitet, hvis de benytter cyklen som transportform, og 
deres narrativer vidner om, at de andres blik og bedømmelse betyder meget for deres individuelle valg. 
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8 Implikationer af narrativer 
I dette afsluttende kapitel sætter jeg spot på de problematikker, som narrativerne har fremtegnet og stiller 
spørgsmål, som kan gøre en fremtidig strategi og fremgangsmåde til udbredelse af cyklismen i Dar es Salaam 
mere refleksiv, og dermed svarer jeg på anden del af problemformuleringen. Det gør jeg ved at fremhæve 
de muligheder og begrænsninger, jeg ser i forhold til at tackle de udfordringer, som disse problematikker 
giver. Min intention er ikke at pege på en bestemt løsning og være kritiker af fx UWABAs hidtige praksis på 
feltet, men snarere at problematisere selvfølgeligheder i den kulturelle, sociale og samfundsmæssige praksis 
og få aktører inden for feltet til at reflektere og undre sig over egen praksis. Ud fra dette er det op til de 
enkelte aktører, hvordan de opfatter og diskuterer problematikkerne. Dette hænger sammen med mit 
socialkonstruktionistiske syn på narrativer, hvor forandringspotentialet ligger i en dialektisk tilgang til 
interpersonel kommunikation (Pearce B. , 2007). Jeg vil derfor undgå normativiteten ved at fortælle 
eventuelle aktører, fx UWABA, TANROADS eller det lokale politi, hvad de skal gøre, men i stedet forsøge 
at lade refleksitiviteten omkring cykelkulturen komme fra deres egen praksis. På den måde kommer den 
videre udvikling til at bygge på den praksis og de erfaringer, der allerede er til stede i samfundet. 
8.1 Byens fysiske opbygning og struktur 
Både cyklister og YUPs narrativer rummer fortællinger om betydningen af forskellen på gode og dårlige 
områder i byen. For alles vedkommende opfattes vej- og stinetværket for cyklister som usammenhængende 
og fordrer dermed ikke fremkommeligheden på cykel. Men der er forskel på, hvorfor de ikke-planlagte 
områder opfattes som ufremkommelige. For cyklisterne, som er vant til at færdes der, er det primært et 
spørgsmål om den fysiske sikkerhed, hvor det for YUP i højere grad er forestillingen om beskidte og 
utrygge områder, der får dem til at frygte disse områder. På den baggrund kunne det være relevant at stille 
spørgsmålet: 
Skaber den sociale og spatiale opdeling af Dar es Salaam en frygt for ”det ukendte” og ”det unormale” hos 
indbyggere uden for de ikke-planlagte områder i byen, som er større end den reelle risiko ved at færdes der? 
Frygt og eksklusion er forbundet på den måde, at frygt øger den urbane fragmentation, hvor indbyggere 
beskytter sig mod den opfattede fare ved at forstærke huse og områder med mure, låger og vagter, hvilket 
blot resulterer i en endnu stærkere eksklusion af fattige og marginaliserede grupper (Smiley, 2010, s. 26). 
Denne adskillelse af befolkningsgrupper som følge af en fysisk opdeling af byen blev grundlagt i kolonitiden 
og har præget den historiske udvikling af byen lige siden. Den traditionelle måde at opfatte byen på kaster 
også skygger ind i den fremtidige planlægning af infrastrukturen, fx udbygningen af Bus Rapid Transport 
System, som i første omgang kommer til at favorisere transportbehov langs de store hovedveje.  
Vil man sætte gang i en anden udvikling og skabe en mere sammenhængende by, ligger der et potentiale i at 
at reducere følelsen af frygt for og øge kendskabet til de ”ukendte” områder.  
Men netop vejnetværkets dualistiske karakter rummer også de gode stier for cyklister, hvilket er et positivt 
udgangspunkt for etablering af et mere sammenhængende stisystem for cyklister. Det giver mulighed for at 
sætte fokus på de gode stier og de destinationer, som det i dag faktisk er muligt at nå via de største veje, og 
man kan derfor overveje følgende: 
Hvordan forbindes ”de gode stier” optimalt gennem de ikke-planlagte områder, og hvordan vil potentialet for 
cykeltransport være, hvis cykelstisystemet blev opfattet som sammenhængende og tilgængeligt, og det dermed blev 
en reel mulighed at krydse disse områder? 
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Potentialet ligger ikke kun i at forbedre cykelforholdene for de fattige i de ikke-planlagte områder. Det 
ligger også i at tænke cykeltransport som en mulighed for folk uden for de ikke-planlagte områder, der kan 
have fordel af at krydse disse for at afkorte afstanden til deres destination. Set i lyset af, at 
fremkommeligheden i bil og busser i den grad er truet af en voksende bilpark, vil cyklen efterhånden blive 
et mere og mere attraktivt alternativ til den motoriserede transport. Det kunne derfor være relevant at 
kortlægge pendleres transportmønster for at kunne udbygge mulighederne for at vælge cyklen som et 
alternativ til bil eller bus. 
8.2 Uformelle vs. formelle strukturer 
Narrativer fra både cyklister og YUP fremtegner et skurkebillede af aktører i den uformelle sektor – 
primært dala dala’er og gadehandlere – som cyklisternes fjender på grund af deres uhensigtsmæssige adfærd 
i byens rum. Sektoren fungerer i forvejen i et relativt lovløst rum, hvorfor det er svært at regulere deres 
adfærd med love og regler.  
Der trækkes i denne forbindelse på to forskellige narrativer til at forklare årsagen til deres adfærd. Den 
første hedder ”They don’t know ”, og undskylder aktørernes adfærd med uvidenhed og fratager dem dermed 
for ansvar. Den anden hedder ”They don’t care” og er den, der gør aktørerne til de virkelige onde skurke. 
Om man hælder til den ene eller anden, har naturligvis betydning for, hvordan man tackler denne 
problematik. Men spørgsmålet er, om dilemmaet mellem disse to narrativer er interessant, eftersom både 
cyklister og YUP samtidig trækker på en overordnet fortælling om Kampen for overlevelse, som gør sig 
gældende for både dala dala-operatører og gadehandlere. Overlevelsesstrategien gør det mindre væsentligt 
at diskutere, om deres uhensigtsmæssige adfærd skyldes uvidenhed eller ligegyldighed, fordi kampen for at 
overleve er den væsentligste dagsorden. Myndighedernes måde at tackle situationen på har ikke gjort 
kampen nemmere. Urealistiske høje omkostninger for at lade sig registrere og betale licens som 
erhvervsrdrivende tvinger de små gadehandlere og dala dalaoperatører til at agere ulovligt, og som 
konsekvens heraf er de også nødt til at belade sig på at kunne bestikke lovens håndhævere. 
De små erhvervsdrivende bruger byens rum til at tilvejebringe deres daglige indkomst, og byens funktion er 
helt afhængig af de uformelle økonomiske aktiviteter, så i stedet for at stræbe efter at gøre det uformelle 
formelt, kunne det være interessant at se på nye byformer, som kunne udnytte et samarbejde mellem de to 
sektorer. Det kunne i den forbindelse være interessant at forskyde spørgsmålet og netop tage 
udgangspunkt i de fattiges overlevelsesstrategier: 
Hvordan kan overlevelsesstrategiernes form og kreativitet inkorporeres i den funktionelle byplanlægning? Og hvordan 
kan man give stemme til uformelle aktører, så de inkluderes i byens udvikling i stedet for at ekskludere dem som 
skurke og fjender? 
I mit datamateriale findes eksempler på innovative løsninger, som man med fordel kunne lade sig inspirere 
af i den formelle planlægning. Her tænker jeg for eksempel på den kaffesælgerne, der havde udviklet en 
mobil kaffemaskine, så de kan bevæge sig rundt i gaderne og bringe varm kaffe direkte til kunderne.  
Kan man bruge denne tankegang til at forbedre adgangen til byens faciliteter for de fattige?  
Kan cykeltransport give nye muligheder for at bringe servicen ud til folk, fx en mobil sundhedstjeneste, og på den 
måde mindske de sociale skel mellem befolkningsgrupperne i byen? 
I forhold til at bryde den onde cirkel af mobilitet og fattigdom kunne der være et potentiale i en konstruktiv 
og kreativ dialog med de socialt ekskluderede og de uformelle aktører i byen om deres daglige kamp for at 
overleve og hvilke strategier og løsninger, de benytter sig af.  
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Hvad gør folk fx, når den den offentlige vandforsyning svigter og vandet skal hentes langt væk til en højere 
pris? Og hvordan kunne en cykel gøre problemet mindre? 
8.3 Individdets versus samfundets ansvar 
Deltagerne fra UWABA tegner et offerbillede af cyklisterne som en trængt og marginaliseret gruppe, der har 
svært ved at få plads og stemme både i byens fysiske rum og i forhold til politisk indflydelse. Denne 
selvforståelse risikerer at animere en afmagtsfølelse og resultere i handlingslammelse, fordi det hele bliver 
myndighedernes skyld og ansvar og dermed nyttesløst for almindelige borgere at forsøge at gøre en aktiv 
indsats. For UWABA-medlemmernes vedkommende mærker man fornemmelsen af afmagt, men deres 
fortsatte engagement i cykelsagen gennem UWABA vidner om en ukuelig handlekraft på trods af gentagne 
oplevelser med at løbe panden mod myndighedernes mur af manglende vilje og evne til at handle.  
For YUP er historien en anden. De indtegner sig generelt i offerrollen ved at dække sig ind under ”det er 
systemets skyld”. Generelt er de meget bevidste om de samfundsmæssige problemer og perspektiver i 
forhold til transport og mobilitet og anerkender deres egen aktive rolle som medvirkende aktør i den 
samfundsmæssige kontekst. Til gengæld dominerer narrativer om fysiske, kulturelle og strukturelle forhold, 
der virker begrænsende på deres egne individuelle handlemuligheder i den daglige praksis, fx dårlige veje, 
trafikpropper, cyklens image og korruption. Det var en del af min egen forforståelse, at denne gruppe 
potentielt kunne være mønsterbrydere og gode cykelambassadører. Analysen viser dog, at narrativer om 
disse hverdagsbegrænsninger udgør en væsentlig barriere for at overtale YUP til en adfærdsændring. Men 
for at kaste lys over disse begrænsninger, kan man stille sig spørgsmålet: 
Kan man finde en måde og et rum til at italesætte disse hverdagsbegrænsninger i en dialog med YUP og derved 
skabe en anden fortælling? 
Det viste sig i interviewsituationen, at bare det at sætte sig ned og lytte i en social interaktion trækker på 
en masse resurser, der allerede eksisterer i målgruppen, og som med fordel kan bruges i udviklingen af en 
fremtidig cykelstrategi. Ved på den måde at inddrage forskellige borgergrupper i processen, ville man ikke 
blot opnå en række konkrete ideer til forbedringer. Man ville også sende et signal om, at deres 
kompetencer og erfaringer har betydning for byens udvikling og gennem denne dialog opbygge en større 
bevidsthed om betydningen af individuelle handlinger og om individdets personlige ansvar. 
8.4 Cyklens image 
Kulturelle og sociale normer omkring transportformer dominerer i høj grad YUPs narrativer om 
cykelkulturen. Den gennemgående og stærke fortælling er, at bilen er statussymbol, og at cyklen stadig er 
fattigmands transport. Valg af transportform handler derfor i mindre grad om at komme hurtigt, effektivt og 
sikkert fra A til B, men er i højere grad et spørgsmål om at positionere sig i samfundets hierarki og 
manifestere sit personlige udviklingstrin. Jeg vil derfor gerne udfordre forestillingen om, at trafiksikkerheden 
er den altoverskyggende barriere for at udbrede cyklismen og stille spørgsmåltegn ved, om en forbedring af 
den fysiske infrastruktur alene ville øge antallet af cyklister i Dar es Salaam. I denne forbindelse kan man 
reflektere over følgende: 
Hvad skal der til for at bryde forestillingen om bilen som materialistisk manifestation af individdets personlige 
udvikling? 
Kan man flytte fokus fra bilen som statussymbol ved at indlede en dialog med bilister og potentielle bilister om andre 
faktorer, der har betydning for deres transportform?  
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I analysen fremtegnes fx faktorer som fremkommelighed, tid, fleksibilitet, komfort og mobil frihed som 
betydende for valg af transportform, og da cyklen klarer sig godt på de fleste af disse 
konkurrenceparametre, ville en konstruktiv dialog muligvis kunne bevidstgøre nye mere eller mindre 
potentielle cyklister/bilister om cyklens fordele.  
En anden stærk fortælling, som jeg vil udfordre, er offerbilledet som tegnes af cyklisterne. Det giver en 
negativ selvforståelse og ansporer ikke potentielle cyklister til frivilligt at sætte sig selv i den position.  
Så hvordan kan man i stedet tegne et heltebillede af cyklisterne og skabe en stolt fortælling om dem, som nogle der 
skaber udvikling for sig selv og for byen? 
Bilister der skifter til cykel vil være med til at skabe bedre plads på vejene og dermed øge 
fremkommeligheden for dem selv og for andre, samtidig med at de reducerer miljøbelastningen fra 
biltransport. Små erhvervsdrivende på cykel er dem, der er i stand til at levere varer hurtigt og effektivt på 
kryds og tværs af byen. Fattige, der tager cyklen i stedet for at gå, vil kunne nå et større geografisk område 
på kortere tid, hvilket ville bidrage til en reduktion af de fattiges sociale eksklusion. Her kunne man udnytte 
den alliance jeg beskriver mellem fodgængere og cyklister, fordi de gør brug af den samme plads i byens 
rum. En fodgænger på cykel ville kunne færdes i samme mønstrer de samme steder som til fods – blot med 
en anden hastighed, som ville øge den personlige mobilitet og dermed muligheder for at forbedre de 
individuelle levevilkår. 
Udfordringen er at skabe et rum, hvor disse narrativer kan blive italesat og finde nogle gode 
cykelambassadører, der kan ændre historien og påvirke cyklens image i en positiv retning. 
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9 Afrunding 
Ud fra min interesse for hvordan cyklisme kan bidrage til en løsning af de afrikanske storbyers problemer 
med trængsel, miljøforurening, social eksklusion og manglende sikkerhed, har jeg skabt en 
socialkonstruktionistisk dialogisk ramme for min undersøgelse af Dar es Salaam. Inden for denne ramme 
ønskede jeg at undersøge narrativer omkring cykelkulturen og leverer et vidensgrundlag til at kvalificere en 
refleksiv proces i det fremtidige arbejde med at fremme cyklismen i byen. 
På baggrund af mit syn på dialog og marginaliserede stemmer har jeg metodisk baseret undersøgelsen på 
fotometoden, som viste sig at være givtig i forhold til at give stemme til lokale narrativer om cykelkulturen. 
Som en vigtig del af min forståelse for meningsskabelse har jeg gennem processen været bevidst om min 
egen rolle som undersøger og har løbende reflekteret og ekspliciteret dens betydning for opgavens 
resultater. 
Jeg finder, at min narrativ analyse kan anvendes til at påpege, at der er et stort potentiale for, at cyklen kan 
bidrage til en mere bæredygtig udvikling af Dar es Salaam. Men samtidig viser den, at der på nuværende 
tidspunkt er problematikker, der handler om andet og mere end blot bedre cykelstier, som udgør 
væsentlige barriere for en udbredelse af cyklismen. Det handler grundlæggende om byens funktion og den 
måde den er fysisk og strukturelt opbygget på samt i høj grad de kulturelle og sociale forestillinger, der 
forbindes med cyklen som transportmiddel.  
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